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Nein, diese Welt hatte nichts Wirtliches, 

sie empfing den Besucher auf eigene Rechnung 
und Gefahr, sie nahm ihn nicht eigentlich 

an und auf, sie duldete sein Eindringen, 

seine Gegenwart auf eine nicht geheuere, 

für nichts gutstehende Weise, und Gefühle 

des still bedrohlich Elementaren, des nicht einmal 
Feindseligen, vielmehr des Gleichgültig- 
Tödlichen waren es, die von ihr ausgingen. 

Das Kind der Zivilisation, fern und fremd der 
wilden Natur von Hause aus, ist ihrer Größe 

viel zugänglicher als ihr rauher Sohn, der, 

von Kindesbeinen auf sie angewiesen, in nüchterner 
Vertraulichkeit mit ihr lebt. Dieser kennt kaum 
die religiöse Furcht, mit der jener, die 
Augenbrauen hochgezogen, vor sie tritt und die 
sein ganzes Empfindungsverhältnis zu ihr 

in der Tiefe bestimmt, eine beständige 

fromme Erschütterung und scheue Erregung 


in seiner Seele unterhält. 


Thomas Mann 


Teilnehmer: 


Hein Anhold 

Uli Blank 

Gert Findel 
Friedrich-Karl Heinemann 
Maximilian Heinemann 
Jan-Pieter Jamaer 
Wilfried Kollex 
Reinhard Laucht 
Volker Mackeprang 
Achim Meyer 

Jürgen Meyer 

Aki Müller-Deile 
Tomas Rüther 

Rüdiger Steinbeck 


Thomas Weber 


FRIEDRICH-KARL HEINEMANN 


Vorbereitungen 


Ganz unerwartet wurden dem Akademischen Segler-Verein in Kiel (ASV) im 
Frühjahr 1971 Ausschreibungen eines Rennens für Segelyachten rund um die 
Erde zugesandt; Veranstalter war die englische Seglerzeitung Yachting and 
Boating Weekly. Das Rennen trug den Namen »Clipper Race«. 

Wenn wir da mitfahren könnten — ein faszinierender, aufregender, ernster 
Kleine-Jungens-Gedanke. Eine Idee, die in ihrer Einmaligkeit, Verrücktheit, 
ja Absurdität auf uns maßgeschneidert zu sein schien: den Traum vom unend- 
lichen Segeln verwirklichen, ganz fremde Länder sehen, die bisher gekannten 
Dimensionen sprengen. Da gab es kein Überlegen mit Wenn und Aber oder 
Warum nicht. Hier konnte man nur Ja oder Nein sagen. 

Die meisten von uns, die nachher mitgesegelt sind, sagten — zunächst ganz 
leise — Ja. Dabei war uns allerdings klar, daß der größte Teil dieser »ein- 
maligen Gelegenheit« erst noch geschaffen werden mußte. 

Weltumsegelungen auf Segelbooten hatte es schon früher gegeben, sie reichen 
hundert Jahre zurück. Diese Segler waren jedoch meist Einzelgänger im ur- 
sprünglichen Sinn, daher oft Alleinsegler; und von Rennen war nie die Rede. 
Regulär organisierte Regatten für vollbemannte Yachten hatte es bisher »nur« 
über jeweils einen Ozean gegeben: Transatlantik-, Transpazifik-Regatten. Die 
Organisation eines Rennens um die Erde stellte für den Veranstalter ein großes 
Risiko dar, konnte er doch wegen der großen Distanzen weder die Strecke kon- 
trollieren, noch irgendwelche Hilfe leisten. Trotzdem hat man das Rennen ge- 
wagt. Die Transatlantik- und Transpazifik-Regatten erfreuten sich so großer 
Beliebtheit, daß die Teilnehmerzahlen ständig wuchsen, und die Regatten ganz 
regelmäßig alle zwei oder drei Jahre ausgetragen wurden. 

Es war wohl selten zu schweren Unfällen gekommen. Sir Alec Rose und 
Chichester hatten ihre Einhand-Weltreisen nach viel Mühsal glücklich beendet. 
Selbst Chay Bilyth, der eine Westumsegelung gegen den Wind — also immer 
nach Westen segelnd — durchführte, war unbeschadet davongekommen. In 
letzter Zeit gab es immer mehr Berichte von Urlaubern, Pensionären und Flit- 
terwöchnern, die von ihren Weltreisen heil zurückkamen, obwohl mancher haar- 
sträubend schlecht ausgebildet und ausgerüstet gestartet war. 

Aus der Fülle. des Materials glaubten die Veranstalter des Clipper Race schlie- 
Ben zu können, daß das Risiko berechenbar sei, und daß die Segler auch unter 
schweren Bedingungen die Situation beherrschen könnten. Diesem Gedanken 
schlossen wir uns im großen und ganzen an. 

Für uns hatte das Rennen noch einen besonderen Reiz. Wir sollten auf den 
Routen der alten Rahsegler fahren und damit eine Menge der Probleme ihrer 
Seeleute erleben — wenn auch in anderem Rahmen: den Kampf gegen Nässe, 
Kälte und Hitze, die Enge an Bord, den Zwang, nichts tun zu können oder bis 
zum Umfallen arbeiten zu müssen. Hier begingen wir während der Planung 
einen entscheidenden Fehler, wir bereiteten leichtsinnigerweise nur das Schiff 
auf das Rennen vor, nicht aber uns selbst, so daß wir später auf der Reise nur 
gegen Gefahren von außen gewappnet waren. Probleme, die aus dem Zusam- 
menleben auf engem Raum entstehen mußten, taten wir leichtfertig damit ab, 
»daß sich schon alles einrenken wird, wenn man erst unterwegs ist«. 


Die Herausgeber von Yachting and Boating Weekly hatten langjährige Erfah- 
rungen im Veranstalten von Regatten, als sie 1969 mit der Planung des Clipper 
Race begannen. Es wurde ausgeschrieben für Yachten der Klasse I, Internatio- 
nal Offshore Rule (IOR), mit einer Länge von 44 bis 75 Fuß (ft) und einer Be- 
satzung von mindestens sieben Mann. Die Segelanweisungen waren denkbar 
einfach: man sollte eine bestimmte Tonne östlich der Insel Wight an Steuer- 
bord, das Kap der guten Hoffnung und Kap Hoorn an Backbord lassen. Start 
und Ziel war der englische Marinehafen Portsmouth. Zwischenaufenthalte wa- 
ren vorgesehen in Kapstadt Mitte Oktober bis Anfang November, in Sydney 
Anfang bis Ende Dezember, in Rio de Janeiro Mitte Februar bis Anfang März. 


In unserer Phantasie las sich die Ausschreibung wie Sindbads Abenteuer -—— 
man konnte die schönsten und geheimnisvollsten Plätze der Welt sehen und 
würde gute vier Monate ganz weit im Süden am Ende der Welt entlangsegeln. 
Auf einer unserer Versammlungen im Herbst 1971 teilte sich unsere Begeiste- 
rung den anderen Vereinsmitgliedern mit. Es wurde beschlossen, daß der Peter 
von Danzig, das Flaggschiff des ASV, an der Regatta teilnehmen sollte, Das 
bedeutete zunächst nichts anderes, als daß sich eine Gruppe Interessenten zu- 
sammenfinden konnte, um in eigener Regie den Versuch zu unternehmen, alles 
Notwendige für eine Teilnahme zu organisieren. 

Es war uns von vornherein klar, daß wir dieses Rennen nicht gewinnen konn- 
ten. Wir rechneten uns aber eine Chance aus, mit dem Ende des Feldes zu 
segeln. Unsere Vorbereitungen galten daher der Solidität und Sicherheit und 
nicht Bemühungen, das Schiff »schnell zu machen«. 

Einen großen Vorteil hatten wir gegenüber unseren Konkurrenten, deren 
Schiffe teilweise noch nicht einmal fertig gebaut waren: wir kannten unseren 
Peter in- und auswendig und konnten aus unseren Erfahrungen, aus den Sicher- 
heitsvorschriften für Hochseerennen und aus besonderen Vorschriften in der 
Ausschreibung eine Bedarfsliste aufstellen und damit den voraussichtlichen 
Finanz- und Arbeitsaufwand berechnen. 

Der Rumpf des Peter mußte auf einer Werft grundüberholt werden, das Rigg 
konnten wir in Eigenarbeit erneuern. Wir benötigten einen Satz Segel, einen 
neuen Großbaum, ein Funksprechgerät, neue Rettungsmittel, einen neuen Kom- 
paß, Navigationsmittel, Seekarten, Handbücher usw., größere Trinkwrassertanks, 
neue Batterien, einen Generator, um sie wieder aufladen zu können und eine 
Unmenge Werkzeug und Kleinmaterial, um alle auf See anfallenden Arbeiten 
selbständig erledigen zu können, weil wir ja mit fremder Hilfe nicht rechnen 
konnten. 

Etwa 25 bis 30 Leute, das ist ungefähr ein Drittel unserer aktiven Vereinsmit- 
glieder, wollten damals etappenweise mitsegeln. 

Wir bildeten sieben Ressorts mit je zwei bis drei Mitarbeitern für Navigation 
und Sicherheit, Seemannschaft, Schiffbau (Reparaturen), Funk, Öffentlichkeits- 
arbeit, Verpflegung und ärztliche Versorgung und bestimmten einen Koordi- 
nator. Die derart eingeteilten sollten sich hin und wieder untereinander tref- 
fen, um den Gang der Dinge zu besprechen. Die Posten wurden nach Bedarf 
gewechselt. Der ganze Plan hat jedoch die ersten eineinhalb Jahre der Vor- 
bereitungszeit nur auf dem Papier existiert; zum einen, weil wir die Arbeit im 
Detail für eine so lange Zeit im Voraus nicht gewohnt waren, zum anderen 
weil bis zum Schluß völlig offen war, ob die Gruppe für Öffentlichkeitsarbeit 
das nötige Geld zusammenbringen würde. 
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Wir hatten uns vorgenommen, so viel Geld aufzubringen, daß wir davon be- 
streiten konnten: alle speziell für diese Reise notwendigen Anschaffungen, 
einen Satz Segel (der hernach sicher nur noch den halben Gebrauchswert haben 
würde), die für den gewöhnlichen Segelbetrieb notwendigen Ausrüstungsgegen- 
stände sowie eine größere Reparatur, die das Schiff in einen guten Zustand 
versetzen sollte, der Reparaturen für die nächsten Jahre unnötig machen 
würde. 

Verpflegung und ärztliche Versorgung wurden ganz getrennt organisiert. Die 
Mitreisenden mußten ihre Kost selbst bezahlen, Spenden hierfür erwarteten 
wir nur in Naturalien. 

Der Planungsabschnitt Versorgung war im wesentlichen auf Erfahrungen von 
früheren Transatlantik-Regatten mit dem PvD gestützt. 


Zunächst galt unser aller Augenmerk dem Ressort Öffentlichkeitsarbeit, das 
stark angeschwollen war und dankenswerterweise auch von vielen Vereins- 
mitgliedern unterstützt wurde, die nicht mitsegeln wollten. Es wurden verviel- 
fältigte »Bettelbriefe« verschickt, mit der Bitte um eine Spende, die man von 
der Einkommensteuer absetzen konnte, mit einem Hinweis auf die Hochsee- 
seglertradition des ASV und der Feststellung, daß wir über Jahrzehnte sehr 
viele Segler kostenlos ausgebildet hatten. 

Wir wandten uns an unsere Alten Herren sowie an Damen und Herren aus 
dem wirtschaftlichen und Öffentlichen Leben, von denen wir hofften (oder 
andere uns erzählt hatten), sie könnten sich für unser Projekt interessieren, an 
große Gesellschaften, die Stadt Kiel, das Land Schleswig-Holstein und den 
Bund. Wir verschickten etwa tausend Bettelbriefe. 

Die Bilanz unserer Bemühungen zum Jahresende 1972 war mehr als ernüch- 
ternd: in unserer Kasse klingelte — fast — nichts; das Vertrauen zu unserem 
Vorhaben hatte ernsthaften Schaden erlitten. Die Skepsis der aktiven Mitglie- 
der hatte zugenommen, einige Alte Herren waren sogar bereit, dem ASV Geld 
zu spenden, wenn wir nicht um die Welt segelten. Allenthalben sprach man von 
»Überorganisation«, von »einem unverdaulich großen Happen«. Aus eben diesen 
Gründen hatte die Segelkameradschaft Wappen von Bremen ihre Meldung zu 
dem Weltrennen zurückgezogen. Die Initiatoren von Yachting and Boating 
Weekly hatten ebenfalls keinen Sponsor finden können und ihren ganzen Plan 
der von der Whitbread Brewery finanzierten Royal Naval Sailing Association 
überlassen. 

Trotz dieser schlechten Omen wollten wir nicht glauben, daß unser Vorhaben 
grundsätzlich zum Scheitern verurteilt sein sollte; dafür hatten wir zu viele 
Fehler gemacht, die nicht mit dem Plan als solchem zusammenhingen. Die 
Organisation war unkonzentriert und zerfasert, von regelmäßigen Treffen der 
Crewmitglieder keine Rede. Vielmehr trafen wir uns zu unendlichen Einzel- 
besprechungen mit immer anderen Besetzungen in unserer »Tratschzentrale«, 
einem Kieler Studentenlokal. Dadurch wurde das ganze vollkommen undurch- 
sichtig und unsicher und eine Reihe von Crewmitgliedern sprang ab. 

Unsere Werbung war bescheiden spartanisch gewesen — wir hatten nichts 
»aus uns gemacht« — gebeten, wo wir hätten fordern müssen, uns von zu vielen 
Behörden wie Privatleuten auf einen Versuch im neuen Jahr (1973) vertrösten 
lassen. 

Glücklicherweise entzog uns der ASV daraufhin nicht das Mandat; wir konn- 
ten weiterwursteln. Unsere Bundesbrüder glaubten, daß wir aus unseren Feh- 
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lern lernen würden. Das gab uns neuen Schwung, verschärfte aber auch die 
Trennung zwischen den »unbelehrbaren Phantasten«, die das scheinbar Unmög- 
liche wollten, und den ‚Skeptikern, »die mit beiden Füßen auf dem Boden der 
Wirklichkeit standen«. Das »ihr müßt, wenn ihr segeln wollt« verdrängte das 
»wir müssen«. 

Als erste Neuerung brachten wir den »Weltreisenprospekt« heraus, ein acht- 
seitiges Faltblatt mit vielen Bildern, das außer einem Hinweis auf das See- 
räuberschiff Peter von Danzig aus dem Jahre 1472 die selben Informationen 
enthielt, wie die vervielfältigten Briefe. Unsere Bescheidenheit wollten wir auf 
keinen Fall aufgeben, wir trugen unser Anliegen sogar beide Male in dem sel- 
ben Wortlaut vor. Die gefällige Form, die 500jährige Tradition — die wir uns 
bei unserer Segelweise ruhig glaubten zurechnen zu dürfen — und etwas 
Schminke hatten Erfolg. Man begann, unser Projekt interessant zu finden, weil 
unser Prospekt interessant war. 

Während wir auf unseren Erfolg warteten, hatten wir genug zu tun. Etwa ein 
Viertel der Schiffsaußenhaut, eine Reihe von Spanten sowie Ruder und Ruder- 
schaft mußten erneuert werden. Über die Hälfte der hölzernen Inneneinrich- 
tung: Zwischenwände, Kojen und etliches mehr mußten für die Schweißarbei- 
ten der Werft von uns ausgebaut werden. Außerdem wurden Farbe und Rost 
von innen und außen vom Rumpf vollständig abgeklopft. Nach der Reparatur 
strichen wir das Schiff von Grund auf neu. Allein für diese Arbeiten haben 
15 bis 20 aktive Vereinsmitglieder über 3000 Arbeitsstunden aufgewandt. 


Neben diesen Knochenarbeiten erledigten wir im kleinen Kreis eine Menge 
lustiger Aufgaben, wie zum Beispiel das Umgießen von Bleischrott in handliche 
Barren, die wir als Innenballast im Vorschiff fahren wollten. Dabei führten wir 
uns auf wie mittelalterliche Metallhüttengießer, und während das Blei auf dem 
primitiven Ofen kochte, das Bier floß, Geschichten mit sagenhalten Übertrei- 
bungen zum besten gegeben wurden, dachte niemand mehr daran, daß die 
große Organisation stagnierte. 

In dieser Zeit, im Winter und Frühjahr 1973, als wir noch nicht ganztägig an 
unserer Reise arbeiteten, hätten wir viele kleine aber langwierige Probleme 
zur Schiffsausrüstung lösen können, die weniger der Sicherheit als dem Kom- 
fort der Mitsegler dienten. Weil wir aber nicht wußten, wie sehr später Sicher- 
heit und Mindestkomfort Hand in Hand gehen würden, ließen wir diese »Luxus- 
probleme« allesamt unerledigt. Nach der asthmatischen Entwicklung unserer 
Kasse strichen wir die Bedarfslisten aufs Spartanischste zusammen. 

Übrig blieben 50 000 DM, wenn wir den Wert aller Eigenarbeit und sämtlichen 
ASV-Besitzes, Schiff und Ausrüstung, soweit sie bereits vorhanden war, Ver- 
pflegung und Reisekosten für Crewwechsel, unberücksichtigt ließen. 

Die tatsächlichen Aufwendungen waren gut dreimal so hoch. Die Bilanz bei 
der Jahreshauptversammlung am 23. 6. 1973 ergab, daß wir nur etwa 20 000 DM 
eingenommen hatten. Über den Rest herrschte betretenes Schweigen. Wir muß- 
ten also aufgeben! Alle Arbeit war vergeblich gewesen. Wir mußten das Geld, 
das man uns bereits gespendet hatte, zurückzahlen. Wir würden die Spender 
verärgern, denn mit der Rückzahlung steuerbegünstigter Spenden hatten sie 
viel Arbeit. Wer auf die Rückzahlung verzichtete, mußte uns für Hochstapler 
halten. Wieso hatte die Crew eigentlich nicht schon lange den Verein von dem 
schleppenden Fortgang der Vorbereitungen informiert? Man sprach von Ver- 
trauensmißbrauch. Im übrigen hatten die Weisen ja früh genug gewarnt. Wäh- 
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rend die Vorwürfe über den »Chefmanagern« der Crew zusammenschlugen, 
griff ein vernünftiges Regulativ ein: man faßte sich allgemein an den Kopf! 

In einer Gruppe kann — solange sie sich als Gruppe versteht — nie einer allein 
der Schuldige sein. Ereignisse, die eben noch den Verein zu sprengen drohten, 
stellten jetzt einen wichtigen Grund zum Zusammenhalten dar. Die Crew durfte 
weitermachen. Am 10. 7. 1973 mußte sie auf einer besonderen Versammlung 
Rechenschaft über ihre Tätigkeit geben und eine Bilanz vorlegen. Es sollte 
endgültig entschieden werden, ob der Peter nun mitsegeln sollte oder nicht. Am 
11. 7. mußten wir die Segel bestellen, damit sie bis zu unserer Abfahrt aus Kiel 
am 25. 8. fertig wurden. 

Die Verhandlung auf der besonders einberufenen Versammlung ergab für die 
Crew erstens, daß die Mehrheit des ASV ihr nach wie vor Vertrauen schenkte; 
zweitens, daß unsere Anstrengungen vervielfacht werden mußten; drittens, daß 
alle zusammen hofften, unsere Zeitnot werde mögliche Spender spendabler ma- 
chen. 

Wenige Tage später richteten wir im Bootshaus ein fast ständig besetztes Büro 
ein, in dem zwei Leute um die Wette Schreibmaschinen malträtierten und die 
Leitung heißtelefonierten. Jeden Morgen traf sich die auf zehn Mann ge- 
schrumpfte Crew zum Informationsaustausch beim Frühstück im Bootshaus. 
Dabei wurde festgelegt, wer den Tag über was an handwerklichen Arbeiten, 
Einkäufen und so weiter zu tun hatte, neu auftretende Schwierigkeiten durch- 
gesprochen, das »Sekretariat« zu neuen »propagandistischen Untaten« animiert. 


Im Bootshaus hängten wir eine Wandzeitung aus mit allen für die übrigen 
Vereinsmitglieder wichtigen Informationen und einer vorläufigen Bilanz. Diese 
Bilanz wies links in sauberer Maschinenschrift unser Soll aus, rechts mit vielen 
hieroglyphenartigen handschriftlichen Verbesserungen das jeweilige Haben. 
Unsere Freunde und Bekannten standen andächtig vor diesem magischen Zet- 
tel, als läsen sie Börsennachrichten. 

Unsere Bettelbriefe bekamen den Unterton von Hilfeschreien. Wir bombardier- 
ten damit nun auch Geschäftsfreunde und Bekannte unserer Verwandten, die 
wir ursprünglich aus Angst vor persönlichen Komplikationen ausgelassen hat- 
ten. Damit hatten wir einigen Erfolg. — Es gelang uns jedoch nicht, Behörden 
zu erweichen. Die abschlägigen Antworten waren meist sehr liebenswürdig, ja 
man beglückwünschte uns zu unserem Mut — und erklärte sich für nicht kom- 
petent. Das Kieler Innenministerium erklärte das Rennen zur übernationalen 
und damit Bundessache. Das Bundesministerium gab dem Kieler Ministerium 
recht einerseits, andererseits sei Sportförderung für einen Segelverein aber 
Ländersache. So weh diese Auskünfte taten, so beruhigten sie doch auch. »Die 
Behörden unterstützen einfach nicht jeden und alles.« Bei der Kieler Staats- 
kanzlei erklärte uns ein Herr augenzwinkernd, wir sollten ruhig erst mal los- 
segeln, es sei schließlich nicht ihre Aufgabe, einen Zug anzuschieben; aufsprin- 
gen täten sie dann manchmal. 

Ein großer deutscher Stahlkonzern teilte uns mit, er unterstütze grundsätzlich 
nicht derart elitäre Unternehmungen, zumal seine Arbeiter nichts davon hät- 
ten. Beim »stern« in Hamburg fragten wir an, ob wir einen Vorschuß auf einen 
Reisebericht bekommen könnten. Der Herausgeber hatte überhaupt kein In- 
teresse, es sei denn, wir hätten Bilder von ertrinkenden Mitseglern, die im 
Sturm von Bord gespült wurden, zu bieten. Daraufhin haben wir uns um die 
Sensationspresse nicht wieder bemüht. 
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Eines Morgens erschien ein Herr aus der Sportredaktion der Kieler Nachrichten 
mit der Nachricht, eine Kieler Firma hätte ihm telefonisch ihre Bereitschait 
mitgeteilt, unser Unternehmen mit 25000 DM zu unterstützen. Wir erbrachen 
sofort einen Vorratsschrank, köpften ein paar Flaschen Sekt und erklärten den 
Sportredakteur zum Helden des Tages. Als wir jedoch mittags mit den Direk- 
toren der Firma persönlich Kontakt aufnehmen wollten, entging unser Ab- 
gesandter knapp einem Hinauswurf. Man fühlte sich düpiert und verbat sich 
derart primitive Annäherungsversuche. Die Kieler Firma verzieh uns erst, als 
der Fall in der Zeitung aufgedeckt und unsere Unschuld nachgewiesen wurde. 


Das Gewühl im Bootshaus erreichte am 10. 7. vormittags einen Höhepunkt. In 
den letzten Tagen waren aus dem Ruhrgebiet beträchtliche Spenden eingegan- 
gen, und nun erklärten sich einige Crewmitglieder bereit, den Rest aus einem 
»undurchsichtigen familiären Fond« zu finanzieren. Eine Versammlung endete 
abends in tumultartiger Begeisterung, als unserer Teilnahme an der Regatta 
allgemein zugestimmt wurde, nachdem wir bewiesen hatten, daß die Finanzie- 
rung in den Mindestansprüchen gesichert, die seemännische und navigatorische 
Vorbereitung gut, unser Plan somit solide war. Die spendenwilligste alte Dame 
wurde zur »Rauschgoldoma« ernannt. Es gab nur einen, der gegen das Rennen 
stimmte; er hatte zwar nichts gegen unsere Teilnahme, war aber gegen Einstim- 
migkeiten. 

Die bis zum Auslaufen aus Kiel verbleibende Zeit war reichlich angefüllt mit 
dem Beschaffen von Ausrüstung und Verpflegung. Wir kauften nur das Aller- 
notwendigste, liehen uns Funkanlage und Rettungsgeräte sowie eine Windmeß- 
anlage von namhaften Kieler Firmen und stellten den Rest, wie zum Beispiel 
vier neue Trinkwassertanks zu je 200 1, selbst her. 

Bei all dem scheinbaren Durcheinander arbeiteten wir jedoch extrem sorgfältig. 
Besonders die technischen Probleme wurden so lange diskutiert, bis wir sicher 
waren, die beste mit unseren Mitteln realisierbare Möglichkeit gefunden zu 
haben. Bei seemännischen Fragen waren wir völlig kompromißlos. So bemaßen 
wir Schäkel und Wantenspanner, die zum stehenden Gut des Großmastes ge- 
hörten, mit vierfacher Sicherheit und ließen jedes einzelne Stück einer Zerreiß- 
probe unterziehen, obwohl die Teile der Deutschen Industrie Norm entspra- 
chen. Die Proviantlisten wurden nach den Ernährungsvorschriften, Kalorien- 
tabellen und Küchenzetteln der Bundeswehr durchgerechnet. Erst als wir fest- 
stellten, daß diese Mengen auf dem Peter nicht unterzubringen waren, griffen 
wir auf unsere und die überlieferte Erfahrung zurück. 

Nachdem unsere Teilnahme an dem Rennen einmal feststand, bot man uns von 
vielen Seiten und manchmal ganz unerwartet Hilfe an. Ohne diese vielseitige 
Unterstützung hätten wir das gewaltige Arbeitspensum nicht bewältigen kön- 
nen. — Unsere Spendenaktion lief weiter, weil wir bisher nur einen sehr 
beschränkten Posten hatten für Notfälle, die nicht von Versicherungen abge- 
deckt wurden, wie zum Beispiel die Rückführung von Verletzten oder die 
Zwischenfinanzierung, solange eine Versicherung nicht bezahlte. Wir »verdien- 
ten« noch in letzter Minute Spenden durch besondere Rabatte bei Einkäufen, 
die man uns im Hinblick auf die Weltreise einräumte, und die wir bei unserer 
Planung bisher nicht hatten einrechnen können. Und dann spendeten noch 
einige Alte Herren, deren Unbehagen in Begeisterung umgeschlagen war. 


In aller Stille hatten unsere beiden »Proviantheinis« Berge an Verpflegung be- 
sorgt. Wir bekamen sehr viel geschenkt, konnten anderes günstig aus Bundes- 
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wehrbeständen und von Gastronomielieferanten kaufen. Manchmal fragten die 
beiden ganz kleinlaut, ob wir anderen ernsthaft glaubten, daß man diese Men- 
gen im Schiff verstauen könnte. Versehentlich nahmen wir eine Lieferung 
Haferflocken an, die für die Kieler Karstadt-Filiale bestimmt war. Dieser Posten 
war allerdings geringer als unsere Bestellung. 

Wir beluden den Peter unter anderem mit 200 kg eingemachten Kartoffeln, 
350 kg Haferflocken (ca. 2 m?), 75 kg Zucker, 300 kg Brot in Dosen, 300 kg 
Milch, 200kg Fleisch und Wurst, 90kg trockenen Grundnahrungsmitteln und 
1601 Benzin und Petroleum. In England bunkerten wir noch 1,6t Trinkwasser. 
Die besonders guten Fleisch- und Brotkonserven hielten sich über die ganze 
Reise. 

Unser Peter sank unter der zunehmenden Beladung immer tiefer, so daß wir 
einen neuen Wasserpaß 15 cm über dem alten anbrachten, damit nicht zu sehr 
der Eindruck eines überladenen Frachters entstand. 

Am 25. 8. 1973 um 17 Uhr wollten wir auslaufen, die Kieler Nachrichten hatten 
es verkündet. Am Tag vorher war es klar: diesen Termin konnten wir unmög- 
lich einhalten, aber ebenso unmöglich konnten wir ihn verschieben. Wir muß- 
ten einen Türken bauen. Ab Mittag wurden die Berge an Ausrüstung und Ver- 
pflegung, die sich auf der Pier gesammelt hatten, wahllos ins Schiff verstaut. 
Eine etwa gleichgroße Menge blieb im Bootshaus zurück. Gegen Abend war die 
Pier schwarz von Menschen; Angehörige, Freunde, ASVer, Schaulustige, Presse 
und Fernsehen gaben uns die Ehre. Man frozzelte von Bord an Land und zu- 
rück; man wünschte uns viel Glück und immer eine Handbreit Wasser unter 
dem Kiel; die Feierlichkeit ging etwas in der Begeisterung unter; eine Marine- 
kapelle spielte »Muß i denn...«; unsere selbstgebastelte Bordkanone explo- 
dierte in einem ohrenbetäubenden Salutschuß, und wir legten mit dem Peter 
in der Qualmwolke ab, fuhren einen Kringel, brachten drei Hochs auf de arme 
Lüd an Land aus und segelten mit ruhigem schlechten Gewissen davon. Nach 
Einbruch der Dunkelheit — wir hatten gerade die Gorch Fock passiert — kehr- 
ten wir um und legten wieder an. Mancher aufmerksame Passant mag sich ge- 
wundert haben, daß eine Weltreise so kurz sein kann. In der Nacht wurde der 
Proviant verstaut. 


Die Überfahrt nach England 


Am Montag, dem 27. 8., laufen wir dann endgültig in aller Frühe aus. In völ- 
liger Flaute schleppt uns die SY Regina nach Holtenau in die Schleuse. Erst 
mittags finden wir ein Boot der Bundesmarine, Rudolph Diesel, das den Peter 
durch den Nord-Ostsee-Kanal schleppt. Vier Mann bleiben auf der Schleuse 
zurück und kommen per Anhalter auf dem Wasserweg nach. Das für diesen 
Tag vorgesehene Arbeitsprogramm kann nicht erfüllt werden. Abends in Bruns- 
büttel bei der Besprechung der Wacheinteilung gibts Krach. Logisch?! Fünf 
schlechte Omen — Grund genug für einen Abergläubischen, umzukehren. Wir 
schieben alles auf Überreizung und schlechte Nerven und hoffen, daß sich alles 
einrenken wird. Wir haben ja so viel Zeit. Tatsächlich zeigt diese Auseinander- 
setzung die gleichen Symptome, wie alle folgenden auf der Reise. Wir wissen 
sie nur noch nicht zu deuten. Doch selbst wenn wir sie deuten könnten, nützte 
uns das wenig, weil wir keine Übung haben in der Kunst dieses Zusammen- 
lebens auf engstem Raum. 
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Schorsch hat heute Geburtstag. Er ist unser erster Smut und kocht phantastisch, 
lullt uns mit seiner Kochkunst ein, und wir sehen ein rosiges Morgen. 


Wir teilen drei Wachen ein. Eine Segelwache, eine Bereitschaftswache, die tags 
am Schiff arbeitet, nachts schläft, eine Freiwache, die sich ausruhen soll, tags 
jedoch meist mitarbeitet. Die Wachen wechseln einmal am Tag, so daß die 
Arbeitsverteilung gleichmäßig bleibt. 


Am 28. 8. laufen wir morgens mit der Tide von Brunsbüttel aus, Richtung Eng- 
land. Das wäre ein Grund zum Feiern gewesen, aber wir feiern nicht. Zu viel 
Unerledigtes liegt noch herum. Die letzten Tage haben uns arg mitgenommen. 
Wir sind zu müde, um gut arbeiten zu können, zu überreizt, uns auszuruhen. 
Die unangenehmste Arbeit der Reise steht großenteils noch aus: das Verstauen 
des Proviants. Jeder Winkel des Schiffs muß ausgenutzt werden. Unser klein- 
ster, Volker, ist ständig beschäftigt. Er ist unglaublich gut im Verstecken von 
Proviant. 


»Das finden wir doch nie wieder, können wir es nicht gleich über Bord wer- 
fen?« 


»Bist Du verrückt? Natürlich finden wir es wieder!« 


Die Herren über Wasser und Brot, Don und Aki, führen Listen, einen soliden 
Leitz-Ordner voll, eine Liste mit den Nahrungsmitteln in alphabetischer Rei- 
henfolge, eine mit den Verstecken des Proviants in systematischer Reihenfolge 
und so weiter, Mühsam kämpft die Überlegung der Zweckmäßigkeit solchen 
Handelns mit dem Haß gegen alle Pedanterie. Wir erschlagen unsere Proviant- 
meister nur deswegen nicht mit ihren Listen, weil uns einleuchtet, daß sie unter 
ihrer angenommenen Zahlmeistermentalität noch mehr leiden müssen als wir. 
Sechs Monate später sollte sich erst die ganze Unsinnigkeit dieser Listen zeigen, 
als einer von ihnen verletzt zurückbleibt, und wir versuchen, eine Einkaufsliste 
aus seinen Stauplänen zu rekonstruieren: Es geht nicht — er hat die wichtigste 
Liste im Kopf. Es zeigt sich hier schon ein weiteres wichtiges Phänomen: die 
Crew leidet an ihrer Intellektualität. Unsere »preußische Präzision« entpuppt 
sich als »wienerische Lässigkeit«. Das beruhigende Fazit lautet: die Probleme 
sind für den einzelnen überschaubar. 


Im Salon klappert die Schreibmaschine. Dankschreiben, Bestellungen, Listen, 
bis dem Maschinisten schlecht wird. Dann setzt Ruhe ein. Die Segelwache be- 
ginnt, die neuen Segel auszuprobieren, Holepunkte festzulegen, zunächst zum 
Spaß, später, weil der Wind zunimmt. Die Segel haben wir in Kiel nicht mehr 
begutachten können, weil sie zu kurz vor unserer Abfahrt geliefert wurden. 
Einige stehen recht gut, andere lassen einem das Wasser in die Augen schießen. 
Als wir über die Lebensdauer einiger Segel, insbesondere der Spinnaker, Wetten 
abschließen wollen, entdecken wir zu unserem Entsetzen, daß die meisten auf 
eine gleich geringe Lebenserwartung tippen. Helgoland zieht vorüber, der see- 
kranke Schreibmaschinist hat Gesellschaft bekommen, Schorschs Schokoladen- 
pudding bleibt nicht. Später wird es wieder flau. Wir treiben durch einen 
Makrelenschwarm und fangen 36 Fische. 


An den nächsten beiden Tagen dreht der Wind zurück auf Nordwest und £rischt 
auf. Wir sind trotz der Überladung recht schnell; das Basteln an Deck hat auf- 
gehört. Die meisten Arbeiten werden wir wohl erst in England abschließen 
können. Der Wind dreht weiter. Nach Passieren der Straße von Dover kreuzen 
wir die englische Küste entlang bis Portsmouth. 
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Es erscheinen neue Listen: seemännische. Sie hängen im Kartenhaus aus, und 
jeder soll dort notieren, was noch gekauft werden muß, wo das Schiff undicht 
ist, was verbessert werden muß. Tags drauf ist der Bogen voll. Beim Anblick 
des Zettels wird Max, unserem Bootsmann, und mir, dem »Organisator«, übel. 
Das können wir nicht alles vergessen haben, und vor allem: das können wir 
unmöglich alles in der einen Woche in England einkaufen. In England, das wir 
beide so lieben, dem Land der ungeahnten Möglichkeiten, Maße und Gewichte, 
in dem ein Einkaufszettel an technischem Bedarf der Doktorarbeit eines In- 
genieurs gleicht, und in dem man die Deutschen für besonders tüchtige Bewoh- 
ner eines Vororts von London hält. 

Am]. 9. vormittags laufen wir in Portsmouth ein und machen in HMS Vernon, 
einem winzigen U-förmigen Hafenbecken fest, das zu einer riesigen Marine- 
kaserne gehört. Das erste und letzte Mal gehören wir zu den ersten, die da sind. 
Da liegt Tabarly‘s Pen Duick VI, ein riesiges schwarzes Segelkriegsschiff. Un- 
elegant, unnatürlich abweisend, von martialischer Zweckmäßigkeit: das Ergeb- 
nis eines Rechenexempels, kein Schiff. Der ist zu groß für uns. Dann liegt da 
ein pummeliges rotes Schiff aus Wilhelmshaven, Nai Ut, der ist nun wirklich 
zu klein, sogar für die Ausschreibung. Der dritte ist Trente Trois Export, un- 
elegant, fast bullig, sicher den Erfolg abwartend, ein siegesbewußter Boxer in 
der Umkleidekabine, so groß wie wir. Die Mannschaft paßt auch zu uns. Es 
fahren dort ebenfalls zwei Brüderpaare mit, Studenten — Individualisten. 


Eine Woche bleibt uns noch, dem Schiff den letzten Schliff zu geben, tausender- 
lei Kleinigkeiten zu besorgen. Die Veranstalter haben ein umfangreiches Pro- 
gramm vorbereitet mit Empfängen, privaten Einladungen, Besichtigungen, un- 
ter anderem von Whitbreads Brauerei, die das Geld für die Organisation des 
Rennens gegeben hatte, Tanztees und Freikarten für Nero‘s Nachtklub. Ein 
sanzer Stab aufgeregter Marinehelferinnen kümmert sich um die Besatzungen, 
läuft, besorgt, fragt und hält die Verbindung zum racing committee, der Zen- 
tralbehörde der Veranstalter, aufrecht. Liebenswürdig, schnell und sicher helfen 
sie uns sehr. Die Veranstalter, die Royal Naval Sailing Association, haben uns 
einen »liaison officer« zugeteilt, John, der oft ganze Nachmittage auf dem 
Peter verbringt. 


Trotz aller guten Ratschläge ist das Einkaufen, das jetzt unsere Hauptbeschäf- 
tigung darstellt, zeitraubend und mühsam. Wir können viele gesellschaftliche 
Termine, auf denen sich die Konkurrenten des Rennens kennenlernen sollen, 
nicht wahrnehmen. Den anderen Crews geht es ähnlich, so daß Kontakte sich 
meist auf Schnacks von Bord zu Bord beschränken. Bei dem Versuch, einer 
Transithändlerin zu imponieren, hüpfe ich hochelegant an Land, verstauche 
mir den rechten Fuß und falle vor ihr auf die Knie. Sie schüttet sich aus vor 
Lachen, das sei doch wirklich nicht nötig gewesen. — Jedenfalls wissen wir 
jetzt, wer tagsüber ständig an Bord ist. 


An einem freien Abend zeigt uns unser liaison officer Portsmouth. In unseren 
piekfeinen Anzügen machen wir den Eindruck einer Schar Konfirmanden, die 
mit ihrem Betreuer eine Stadtbesichtigung macht. Außer diesen Anzügen haben 
wir aus Platzmangel an Bord nur Segelzeug mit. So wirken wir mit unserem 
feinen Zwirn auf den meisten Einladungen ein wenig steif und overdressed. 
Aber das macht nichts, die Engländer schätzen an uns sowieso nicht Charme 
und elegantes Auftreten — das ist Sache der Franzosen —, sondern unsere 
Treuherzigkeit und Tüchtigkeit. 
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In den fast immer auf Vorurteilen beruhenden und selten auf eine Person ge- 
münzten Komplimenten, die man uns macht, sind Hohn und Sympathie un- 
trennbar verquickt. Unsere Beteiligung an dem Rennen nimmt man sowieso 
nicht ganz ernst. Wir sind die totalen Außenseiter, das wird jedem beim ersten 
Blick auf das nun mit Rennmaschinen überfüllte Hafenbecken klar. Da ist nur 
nur noch einer, der dem Peter ähnelt: die polnische Ketsch Otago, nach den 
gleichen Linien gebaut, wie der dreimal ältere Peter; ihre Crew sollten wir 
später noch sehr gut kennenlernen. 

Drei Tage vor dem Start läßt das racing committee unsere Ausrüstung über- 
prüfen. Stück für Stück wird mit unendlicher Akribie nachgesehen, die Kapa- 
zität der Trinkwassertanks kontrolliert, der Sender überprüft... Was uns fehlt, 
eine Feuerlöschdecke, können wir bei dem officer kaufen. Der Service ist wie- 
der mal perfekt. 

Als wir abends Trinkwasser übernehmen, reißt eine Zuleitung, die durch 
Schorschs Schrank führt, und überschwemmt seine gesamte Bekleidung. Sorg- 
fältig gegen Feuchtigkeit verpackte Hosen schwimmen jetzt in ihren Plastik- 
beuteln. Schorsch, der langmütige, nimmt das letzte trocken gebliebene Päck- 
chen Zigarren und geht, ohne ein Wort zu sagen, in die Stadt. — Diese letzten 
Tage haben für fast jeden von uns eine besondere Überraschung parat — zur 
»seelischen Ertüchtigung«. 


WILFRIED KOLLEX 


Die Konkurrenz 


Für diese zweite überhaupt ausgeschriebene Weltumsegelungsregatta (die erste 
war 1968 nur für Einhandsegler ausgeschrieben worden) kam die immerhin 
erstaunliche Anzahl von 21 Meldungen zusammen. Ein Schiff (Nai-Ut, Deutsch- 
land) wurde wegen zu geringer Größe nicht zugelassen, eine Meldung wurde 
zurückgezogen, die Jakaranda (Süd-Afrika) segelte nur die erste Etappe, ein 
schwedischer Oldtimer mußte schon während der ersten Etappe aufgeben, eine 
englische Yacht (Burton Cutter) segelte nur die erste und letzte Etappe, Pen 
Duick VI lief den Zielhafen Portsmouth, da wegen zweier Mastbrüche aus- 
sichtslos abgeschlagen, nicht mehr an. 

Fünfzehn Yachten segelten also unter Regattabedingungen um die Erde, eine 
beachtliche Leistung. Wie viele von diesen mit echten Regattaambitionen starte- 
ten, läßt sich schwer feststellen. Für den einen oder anderen Teilnehmer war 
diese Regatta sicher Anstoß, einen lang gehegten Traum zu verwirklichen, ein- 
mal um die Erde zu segeln, und dabei im Schutze einer Regattaorganisation 
auch die berühmten Kaps der Seefahrt zu umrunden. 

Aus dem Kreis der Teilnehmer schälten sich jedoch schon bald nachdem die 
Vorbereitungen begonnen hatten die ernstzunehmenden Favoriten heraus: Alles 
deutete auf ein Duell zwischen Engländern und Franzosen hin, in diesen Län- 
dern schien die Teilnahme eine nationale Angelegenheit zu werden. Man 
scheute keine Kosten und Mühen bei den Vorbereitungen. Für die Engländer 
war es eine Prestigefrage, sich wieder einmal als »Herrscher der Meere« zu 
erweisen, man singt dort eben immer noch gerne »Britannia rules the waves«, 
Frankreich schickte den Seehelden Eric Tabarly ins Gefecht, ein französischer 
Sieg schien sicher. 
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Enttäuscht war man bei den Ausrichtern nur, daß sich keine Teilnehmer aus 
den USA oder Australien einfanden, aus weiteren Seglernationen also; ein Gi- 
ganten-Wettstreit, wie man es sich erhofft hatte, wurde das Rennen also nicht. 
Erstaunt war man ebenso, daß sich aus Deutschland, gerade durch den Sieg im 
Admirals Cup profiliert, nur eine alte, betagte Yacht meldete, deren Ausrüstung 
man allenfalls belächeln konnte. Nun, im Laufe der Zeit brachte man auch 
diesem Teilnehmer einigen Respekt entgegen. Man anerkannte die solide See- 
mannschaft der »Biertrinker«, die dazu führte, daß man ohne nennenswerte 
Havarien über die Runden kam. 

Ein schwerer Schatten wurde über diese Regatta natürlich durch den Verlust 
dreier Menschenleben geworfen, was dann auch dazu führte, daß beispielsweise 
in den etablierten deutschen (Regatta-) Seglerkreisen der Sinn solcher Ver- 
anstaltungen bezweifelt wurde. 

Im folgenden sollen die Teilnehmer dieser Regatta kurz vorgestellt werden; 
bei einigen ist diese Vorstellung etwas ausführlicher, um einmal einen Einblick 
zu geben, wie ernsthaft die Vorbereitungen bei einigen Konkurrenten betrieben 
wurden. Veranstalter dieser Regatta war bekanntlich die englische Bierbrauerei 
Whitbread, die sich natürlich auch einen nicht unerheblichen Werbeeffekt für 
ihre Erzeugnisse erhoffte. 

Es nahmen Schiffe aus folgenden Ländern teil: 

England (5), Frankreich (4), Italien (3), Polen (2), Mexiko (1), Deutschland (1). 
Gewonnen nach berechneter Zeit wurde das Rennen von der mexikanischen 
Yacht Sayula II, die beim Start noch kaum beachtet wurde, einem krassen 
Außenseiter also. Es gab aber kaum eine Yacht, die nicht mit irgendeinem Preis 
ausgezeichnet wurde, der Peter von Danzig erhielt den Preis »Best Loser« 
(Bester Verlierer!). Über die Vergabe dieses Preises befanden die Skipper der 
beteiligten Yachten, sicher ein Novum beim Regattasegeln! Selbst ein Nationen- 
preis wurde gestiftet, aber leider ging auch der nicht an England, wie man es 
erhofft hatte, sondern an Italien. 


Adventure 


Bei der Royal Navy war es von Anfang an klar, daß man ein Schiff an dem 
Rennen teilnehmen lassen wollte. Zufälligerweise hatten die englischen Streit- 
kräfte gerade einige »Nicholson 55« als Ausbildungsschiffe geordert. Die erste 
dieser Yachten kam zur Marine, wurde Adtenture genannt und sollte am Ren- 
nen teilnehmen. 

Da die Adventure ein Ausbildungsschiff der Marine sein sollte, dessen Kosten 
im wesentlichen aus Steuermitteln bezahlt wurden, stand bei der Auswahl der 
Crew der Gedanke im Vordergrund, soviel Marineangehörigen wie möglich 
eine Teilnahme zu ermöglichen, das heißt nach jeder Etappe sollte die Crew 
gewechselt werden. 

Hierauf meldeten sich zunächst ca. 300 Freiwillige, von diesen schieden von 
vornherein ca. 100 aus diesem und jenem Grunde aus, die restlichen 200, zu 
denen allerdings auch zehn Luftwaffenangehörige zählten, wurden einer spe- 
ziellen Auswahlprozedur unterworfen: 

Jede Woche wurde eine neue Crew zusammengestellt, die unter dem Komman- 
do von Roy Mullender (Skipper der letzten Etappe Rio — Portsmouth) zunächst 
für ein paar Tage einen regelrechten Segeldrill durchexerzierte, dann und wann 
Dreieckskurse auf dem Solent absegelte, um schließlich drei oder vier Tage im 
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Kanal unter Regattabedingungen zu segeln. Dieses Auswahlprogramm lief von 
Oktober 1972 bis April 1973. Außerdem standen für Trainingsschläge noch die 
Marine-Yachten Merlin und Marabu zur Verfügung. Zusätzlich mußte jeder 
Teilnehmer einen Fragebogen mit etwa 100 Fragen nach praktischen und tech- 
nischen Fähigkeiten an Deck, Persönlichkeit, Geschick beim Arbeiten unter 
Deck (Pantry usw.) und allgemeiner Verfassung ausfüllen. 

Diese Fragebogen und die Eindrücke der Skipper der Trainingsyachten über die 
einzelnen Teilnehmer wurden dann von einer eigens dafür gebildeten Kommis- 
sion ausgewertet, so daß man schließlich, nachdem einige Freiwillige auch frei- 
willig wieder ausgeschieden waren, auf einen Stamm von 37 Leuten kam. Von 
diesen hatte letztlich einer noch keine Segelerfahrung, die übrigen waren zum 
Teil häufig sogar schon miteinander gesegelt. 

Nach der Auswahl der Crew begannen dann sofort die Vorbereitungen, wobei 
die Crews der ersten drei Etappen noch Gelegenheit hatten, jeweils an einer 
RORC-Regatta teilzunehmen, nur die Crew der letzten Etappe hatte in Eng- 
land nur noch wenig Zeit, sich segelnd aneinander zu gewöhnen, man holte dies 
dann in Rio vor dem Start in ausreichendem Maße nach, wohl mehr auch eine 
Notwendigkeit, um fit zu sein für die letzte große Hatz gegen den Hauptgegner 
Sayula, deren Crew in Rio lieber die Sonne und andere Sachen genoß, als noch 
Trimmschläge vor dem Zuckerhut zu machen. 

Während der einzelnen Etappen segelte die zehnköpfige Crew in drei Wachen 
zu dritt mit wachfreiem Skipper. Vor dem Start erhielten die einzelnen Crew- 
mitglieder noch Spezialausbildungen, so daß es Spezialisten für Funk, Rigg, 
Maschine, Segel- und Rumpfreparaturen gab; die Adventure war eines der 
wenigen Schiffe, auf denen man die gemorsten Wetterberichte entschlüsseln 
konnte, ein nicht zu unterschätzender Vorteil. 

Die Skipper wurden vorher im Royal Navy’s Hydrographic Department noch 
gehörig in Navigation und Wetterkunde geschult, zusätzlich wurden für sie von 
der Firma Hood (Segelmacher) Segel-Trimm-Seminare abgehalten, in dem Stil 
wie für die britischen Admiral’s-Cup-Teilnehmer. 

Bis zum Start hatte die Adventure bereits 15 000 Seemeilen (sm) Trainingsfahr- 
ten absolviert, man kannte das Schiff in- und auswendig, kurz vorher wurde 
sie noch einmal von Camper und Nicholson gründlich überholt. So gesehen 
waren die Vorbereitungen für den Start der Adventure wohl mit die gründ- 
lichsten von allen Teilnehmern, und sie konnte deswegen auch mit gutem Grund 
von etlichen anderen Teilnehmern beneidet werden, nicht zuletzt deswegen, 
weil die Crewmitglieder während der Teilnahme weiter ihren Sold als Navy- 
Angehörige erhielten. 


British Soldier 


Da die Navy in Britannien schon immer als etwas Besseres galt als die Army, 
mußte sich auch bei dieser Gelegenheit die Army etwas bescheiden und konnte 
bei den Vorbereitungen nicht aus einem so vollen Topfe schöpfen. Da man aber 
der Navy in nichts nachstehen wollte, war die Teilnahme an diesem Rennen 
mit einer eigenen Army-Yacht von vornherein eigentlich selbstverständlich. 
Nur, woher ein geeignetes Schiff nehmen? 

Da entsann man sich des ruhmreichen ehemaligen Fallschirmjägers Chay Blyth, 
der gerade noch mit seiner British Steel einhand »verkehrt« um die Welt segel- 
te. Man kam überein, daß Chay Bilyth, falls sich seine eigenen Vorstellungen 
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nicht verwirklichen lassen sollten, Skipper einer Army-Crew auf dem gleichen 
Schiff sein sollte. Außer seiner Weltumsegelung gegen Wind und See war 
Chay Blyth noch dadurch berühmt geworden, daß er mit einem weiteren Fall- 
schirmjäger in einem offenen Ruderboot den Atlantik überquerte. Sein damali- 
ger Begleiter hat offensichtlich diese Fahrt nicht so gut überstanden wie er 
selbst, er ist inzwischen verrückt geworden. 

Chay‘s eigene Pläne ließen sich verwirklichen, er bekam die Great Britain II, 
die Army bekam die British Steel, nur die Umbauten, die nötig waren, mußte 
sie selber bezahlen. Da das Schiff als Einhandsegler konzipiert war, waren et- 
liche Veränderungen notwendig, der Aufbau und das Cockpit wurden vergrö- 
Bert, Kojen mußten eingebaut werden, etliche neue Winschen wurden installiert. 
Hier war die Finanzierung schon schwieriger, die Army ist offensichtlich nicht 
so begütert wie die Navy. Die Army konnte die Kosten insgesamt nicht decken, 
so war man auch auf Hilfe von außen angewiesen; Soldaten einiger Regimenter 
spendeten, Versicherungen machten Abstriche in den Prämien, allein das Ver- 
schicken von Schiffsstempeln und Kapitänsbriefen aus den einzelnen Häfen 
brachte ca. 15000 DM. 

Auch hier konnte man zunächst auf 400 Freiwillige zurückgreifen, von denen 
schließlich jeweils zehn für jede Etappe übrigblieben. Auch hier wurde vorher 
fleißig trainiert, besitzt die Army doch auch eine »Nicholson 55« als Trainings- 
yacht. 

Von der Teilnahme am Rennen versprach man sich natürlich auch einen großen 
Werbeeffekt für die Army, die ja bekanntlich auf Freiwillige angewiesen ist. 
Nun, die Sache scheint bei der Army Tradition zu erlangen oder man ist in- 
zwischen auf den Geschmack gekommen oder man will die Navy in ihrem 
ureigensten Revier übertreffen: 

Bekanntlich charterte die Army für das momentan stattfindende Financial 
Times Clipper Race Chay Blyth’s Great Britain II und liegt damit sehr gut im 
Rennen. Für die nächste Weltumsegelungsregatta plant man dann einen eigenen 
Neubau. 


Great Britain II 


Great Britain II war mit 77 Fuß (ft) Länge über alles (LOA) das zweitgrößte 
teilnehmende Schiff und darf, obwohl hier nicht eine Teilstreitkraft als Eigner 
oder Charterer auftritt, auch zu den Militärsyachten gerechnet werden, da die 
Crew einschließlich des Skippers Chay Blyth aus Fallschirmjägern bestand. 
Diese Yacht, eine der größten Kunststoffyachten, ist eine Sandwich-Konstruk- 
tion aus PVC-Schaum zwischen zwei GFK-Schichten, sie wurde von einer Werit 
in Sandwich, Kent, gebaut, wobei der Ortsname mehr zufällig der gleiche ist 
wie der für das Konstruktionsmerkmal. Bezahlt wurde das Schiff von einem 
noblen Engländer namens Jack Hayward, der sich unter anderem schon dadurch 
hervorgetan hatte, daß er das erste ganz in Eisen gebaute Schiff von den Falk- 
landinseln zurück nach England als Museumsstück holte und durch einen eige- 
nen Kauf verhinderte, daß eine Insel im Bristol Channel (Lundy Island) in die 
Hände eines Amerikaners fiel. Bezeichnend für den Ehrgeiz, mit dem in Eng- 
land die Vorbereitungen für dieses Rennen betrieben wurden, ist das Verfahren, 
nach dem Chay Blyth seine Crew zusammensuchte: 

Grundsätzlich kamen nur Fallschirmjäger in Frage. Aus den Fallschirmjäger- 
brigaden meldeten sich ca. 200 Freiwillige. Nach einer Vorwahl wurde den 
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verbliebenen aufgetragen, sich zwei Tage später in einer unscheinbaren Hütte 
in Schottland einzufinden; wie sie dort hinkamen, war ihr Problem. Dort wur- 
den sie übers Wochenende einer Reihe von Tests unterworfen. Noch ein paar 
weitere solcher Wochenenden, und es blieben ca. 50 Leute übrig, von diesen 
konnten ca. 20 von ihrem Army-Job nicht freigestellt werden. 

Die übrigen mußten sich noch einige Male wieder ohne jegliche Hilfe in Schott- 
land einfinden, nach diesem Verfahren blieben schließlich noch zwölf übrig, 
von denen drei (einschließlich Skipper Blyth) überhaupt schon jemals gesegelt 
hatten. Chay wollte ihnen unterwegs das Segeln beibringen. Der Konstrukteur 
des Schiffes war allerdings der Meinung, daß man mindestens 15 Leute (77 ft- 
Yacht!) bräuchte. 

Das Rennen wurde beendet mit einer Crew von neun, selbst nach Meinung des 
Schiffers recht wenig: Einer war in Kapstadt auf ein anderes Schiff umgestie- 
gen (Tauranga), weil es ihm bei Chay Blyth nicht mehr gefiel. Ein weiterer fiel 
mit einem gebrochenen Arm aus. Der dritte wurde kurz nach dem Start in Syd- 
ney über Bord gespült und konnte nicht mehr geborgen werden. 

Die so ausgesuchte Crew wurde dann ähnlich wie die der Adventure zu Spezia- 
listen ausgebildet, indem sie tatkräftig bei Bau und Ausrüstung des Schiffes 
mitarbeitete. 

Von seinem Sponsor Hayward hatte Chay Blyth einen Etat von ca. 650000 DM 
für das Schiff, die persönlichen Kosten mußte die Crew selber tragen, aller- 
dings wurde auch diese bei voller Bezahlung von der Army beurlaubt. Hinzu 
kam, daß die Crew in den einzelnen Häfen vom Korpsgeist der dortigen Fall- 
schirmjäger profitieren konnte, wodurch ihnen jegliche Hilfe und Unterstützung 
und Gastfreundschaft sicher war. Weiter wurde ein beträchtlicher Teil der 
Ausrüstung aus Armeequellen entweder gestellt oder bezahlt. Bereits im Mai 
wurde Great Britain II dann von Prinzessin Anne getauft, und ursprünglich 
hatte man geglaubt, noch am Fastnet-Rennen 73 teilnehmen zu können. 

Das Schiff wurde jedoch nicht fertig. Ganz im Gegenteil, die Crew ging nach 
Feierabend in die Werft und arbeitete nachts in zwei Schichten am Schiff, bis 
die Werft am Morgen wieder öffnete. 

Vielleicht bezeichnend für den Ehrgeiz, mit dem man hier ans Werk ging, ist 
folgendes Gerücht: Chay Blyth gestand seiner Crew als Besteck nur einen ge- 
zackten Löffel zu, der für alles dienen mußte; Messer und Gabel zusätzlich 
wären zu schwer gewesen. 


Second Life 


Erheblich schwieriger hatte es die Crew der Second Life. Hier stand kein Spon- 
sor, keine Teilstreitkraft im Hintergrund, man zahlte alles selber. Skipper 
Roddie Ainslie, besessen von der Idee, an diesem Rennen teilzunehmen, suchte 
ca. 16 Leute zusammen, die bereit waren, mit ihm ein Schiff zu chartern, um am 
Rennen teilnehmen zu können. Dabei mußte jedes Crewmitglied ca. 5000 DM 
selber aufbringen. 

Schließlich fand man ein Schiff, ein GFK-Serienschiff der Southern Ocean 
Shipyard von 71 ft Länge, der größte Serien-GFK-Bau der Welt, eine Van de 
Staadt Konstruktion. Das Schiff war 1968 für ein Einhand-Transatlantik-Ren- 
nen ausgerüstet worden, bei der Rückkehr wurde ein neuer Rekord für die 
West-Ost-Überquerung aufgestellt. 
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Second Life war zwar sehr schön für dieses große Rennen eingerichtet, die 
Ausrüstung, hauptsächlich an Deck, ließ jedoch zu wünschen übrig. 


Ein Unglück (oder Glück) besonderer Art ereilte Skipper Ainslie kurz vor dem 
Start: Es war ursprünglich geplant, daß Ainslies Frau an der Regatta teilneh- 
men sollte. Jedoch drei Tage vor dem Start stellte sie nach elfjähriger Ehe fest, 
daß sie erstmalig schwanger war. Sie begrüßte ihren Mann nach Beendigung 
des Rennens mit einer gesunden Tochter. 


Burton Cutter 


Burton Cutter war mit 80 ft LOA die größte teilnehmende Yacht. Als Ketsch 
getakelt wurde sie von der Windward Marine in Poole in Aluminium gebaut, 
konstruiert von John Sharp, der damit seine erste größere Yacht zeichnete. 


Die Eigner, Leslie Williams, erfolgreicher Skipper bei einigen Langstreckenre- 
gatten, und Alan Smith, gingen bei ihren Planungen davon aus, daß die größte 
Anteilnahme der Öffentlichkeit dem Sieger nach gesegelter Zeit, also dem 
ersten Schiff im Hafen, zuteil würde. Deshalb die Konstruktion eines großen 
und schnellen Schiffes, das allerdings mit einem IOR-Rating von 64,4 ft für die- 
se Größe auch in der Vermessung noch ganz günstig lag. 


Das Schiff wurde nicht nur speziell für dieses Rennen konzipiert, sondern auch 
für folgende große Langstreckenrennen und hauptsächlich für die anschließende 
Verwendung in Leslie Williams Charterflotte. Dieser Gesichtspunkt wird deut- 
lich beim Betreten der Yacht, man gelangt zunächst in einen Salon, der die 
Größe eines repräsentativen Wohnzimmers hat; eine lederne Polstergarnitur, 
ein Couchtisch wie zu Hause laden zum gemütlichen Sitzen ein. 


Jedoch entsprach der Bau nicht ganz den Planungen der Eigner. Die Werft 
hatte wenig Erfahrung im Aluminiumyachtbau, zudem stand sie kurz vor der 
Pleite. Die Fertigstellung verzögerte sich immer wieder, hauptsächlich weil man 
sich häufig über die Bezahlung einiger Rechnungen nicht einig war. Schließlich 
war sogar noch eine Gerichtsentscheidung notwendig, damit die Eigner über- 
haupt zu ihrem Schiff kamen. Am Ende hatten sich wohl auch die Eigner in 
ihren finanziellen Möglichkeiten verschätzt, und wäre acht Tage vor dem Start 
nicht noch die Firma Burton Herrenausstatter mit 50000 DM eingesprungen, 
dann wäre die Teilnahme fraglich gewesen. Allerdings war man dafür auch 
gerne bereit, den ursprünglich gedachten Namen Windward Spirit in Burton 
Cutter umzuwandeln und das Emblem des internationalen Wollsekretariats am 
Heck anzubringen. 

Während man von Portsmouth über die Startlinie fuhr, war die Inneneinrich- 
tung noch lange nicht fertig, man hatte jedoch genügend Holz mitgenommen, 
so daß bis Kapstadt jedenfalls jedes Crewmitglied eine Koje hatte. 

Die geringen Erfahrungen der Werft im Aluminiumbau zahlten sich dann aller- 
dings schon während des ersten Beines aus: Im Vorschiff zeigten sich Risse, 
man mußte dauernd die Pumpen bedienen; offensichtlich hatte man die Festig- 
keit von Aluminium überschätzt. Im Vorschiff war der Abstand der Spanten 
bei etwa gleicher Stärke erheblich größer als beim Peter, die Schweißungen 
(bei nicht vollständiger Inneneinrichtung deutlich sichtbar) erheblich schlech- 
ter als beim Peter durchgeführt, häufig sah es wie »geklebt« aus. Trotzdem 
war man in Kapstadt noch erstes Schiff im Hafen und nach durchgeführten 
Reparaturen guter Dinge. 
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Kurz nach dem Start in Kapstadt zur zweiten Etappe machte man aber in den 
ruppigen Seen des Agulhas-Stromes im Vorschiff wieder so viel Wasser, dal 
man aufgab, das Schiff nach Port Elizabeth ins Dock nahm, um es nach Re- 
paraturen nach Rio zu segeln. 

In Rio schloß man sich dann zur letzten Etappe dem Feld wieder an. Crewmit- 
glieder der Burton Cutter wußten zu berichten, daß man bei Hoch-Am-Wind- 
Kursen und einigem Schwell nie die optimale Besegelung fahren konnte, da 
man befürchtete, daß das Schiff bei der hohen Geschwindigkeit im Schwell 
auseinanderbrechen würde. 


Pen Duick VI 


Eric Tabarly, der bekannte französische Teilnehmer und Gewinner vieler Lang- 
streckenrennen, durfte bei einer solchen Regatta natürlich nicht fehlen. 

Der 4ljährige Marineoffizier — oft von seinen Diensten beurlaubt — machte 
unter anderem von sich reden durch den Sieg in der Transatlantik-Einhand- 
regatta 1964 mit seiner Pen Duick II, mit der Pen Duick III gewann er 1967 
das Sydney-Hobart-Rennen, 1969 die Einhand-Regatta San Franzisko — Tokio, 
1972 das Los Angeles — Tahiti Rennen. 

Ein Neubau für diese Regatta sollte die Pen Duick Reihe als Nummer VI fort- 
setzen. (Pen Duick IV war übrigens ein Aluminium-Trimaran, der als Manureva 
unter Alain Colas etwa zur gleichen Zeit wie das Whitbread-Rennen einhand in 
Rekordzeit um die Welt segelte, mit nur einem Zwischenaufenthalt in Sydney. 
Mehrrumpfboote waren zur Regatta nicht zugelassen.) 

Tabarly ließ sich von Andre Mauric eine Yacht zeichnen, die nicht nur dieses 
Rennen, sondern auch andere Hochseeregatten gewinnen können sollte. Mauric 
zeichnete unter anderem die französische 12-m-Yacht France, die für Frankreich 
den Americas-Cup gewinnen sollte. Das Ergebnis war eine 74-ft-Ketsch mit 
einem IOR-Rating von ca. 63 ft. Während sich Mauric hauptsächlich dem Rumpf 
widmete, entwarf Tabarly das Deck selbst mit vier separaten Cockpits. Unge- 
wöhnlich für eine Yacht dieser Größe war die Verwendung einer Pinne anstelle 
einer Radsteuerung. Berechnungen ergaben, daß bei einer Geschwindigkeit von 
ca. 14 kn und einem Ruderausschlag von 10° am Ende der Pinne eine Kraft von 
mehr als 100 kp auftreten würde — man hatte deshalb im Steuercockpit Platz 
für zwei Rudergänger gelassen. Tabarly bestand auf einer Pinne., 

Pen Duick VI wurde in Brest von einer Marinewerft in Aluminium gebaut. Im 
Gegensatz zu etlichen anderen Teilnehmern gab es hier keinen Hauptsponsor, 
man dachte sich zur Finanzierung folgendes System aus: Einschlägigen Firmen 
sollte Gelegenheit zum Testen ihrer Erzeugnisse unter extremen Bedingungen 
gegeben werden. Bei erfolgreichem Test hätten sie genügend Gelegenheit zur 
Werbung: Die Marinewerft stiftete die Herstellung, Aluminium und Uran für 
den Kiel wurden gestellt, dazu kamen Goiot-Winschen, Nord-Aviation-Coffee- 
grinder, Tonnere-Segel, Nirvana-Masten, eine Renault-Maschine und so weiter. 
Außerdem startete man eine großangelegte Werbeaktion: T-shirts, Poster, Sto- 
ries und Photos wurden verkauft, für Frankreich entwickelte sich Tabarlys 
Teilnahme so gut wie zu einer nationalen Angelegenheit. 

Ende Juli 1973, nur wenige Wochen vor dem Start, wurde Pen Duick VI zu 
Wasser gelassen, und bei ersten Probeschlägen erreichte das Schiff sofort eine 
Geschwindigkeit von mehr als 10 Knoten (kn, Seemeilen pro Stunde), Tabarly 
war zufrieden, zeigte sich doch auch, daß unter günstigen Umständen sich die 
Yacht mit zwei Fingern an der Pinne steuern ließ. 
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Zur Crew gehörten zwar auch einige Soldaten, jedoch alles Leute mit exzellen- 
ten Segelerfahrungen, unter anderen Marc Pajot, Silbermedaillengewinner 1972 
in Kiel der Flying Dutchman. 

Trotz dieses gewaltigen französischen Engagements war Tabarlys Teilnahme 
doch nicht so sehr vom Glück beschienen. Zwar ging Pen Duick VI nach dem 
Start in Portsmouth sofort in Führung, im Südatlantik brach jedoch das erste 
Mal der Mast, Tabarly mußte Rio de Janeiro anlaufen (er befand sich auf einem 
extrem westlichen Kurs und war zur Zeit des Bruchs ca. 1200 sm von Rio ent- 
fernt). Es wurde ein zweiter Mast eingeflogen, in fünf Tagen das Schiff wie- 
der hergerichtet, und Tabarly schaffte es, noch rechtzeitig zum Start für die 
zweite Etappe in Kapstadt zu sein. Diese Etappe beendete er zwar als schnell- 
stes gesegeltes Schiff, kurz nach dem Start in Sydney brach der Mast jedoch 
ein zweites Mal, wurde wieder repariert, aber Tabarly war praktisch ausge- 
schieden. 


Grand Louis 
Der Eigner der Grand Louis, Andre Viant, zählt ebenfalls zur Spitze der fran- 
zösischen Hochseesegler. Seit früher Kindheit ans Segeln gewöhnt, konnte er 
etliche Erfolge in Hochseeregatten verbuchen. Grand Louis ist ein Stagsegel- 
schoner in Sandwich-GFR gebaut, der Name wurde in Anlehnung an Viants 
Enkel, der Petit louis genannt wird, gegeben. Auf den ersten Blick macht das 
Schiff den Eindruck einer gemütlichen Fahrtenyacht, erstaunlich ist dann die 
Verdrängung von nur 21 t bei dieser Größe. Das Schiff wurde nicht ausschließ- 
lich für diese Regatta gebaut, sondern sollte anschließend Viants Untersatz für 
ausgedehnte Hochsee-Familienreisen sein. 
Die Crew hatte es hier zweifellos gut: Eine Tiefgefriertruhe sicherte die Frisch- 
fleisch-Versorgung. Eine Seewasserentsalzungsanlage konnte pro Stunde 12 ] 
Trinkwasser erzeugen, Hungersnot und Wassermangel waren nicht zu befürch- 
ten. 
Ursprünglich hatte Viart die Absicht, so viel jungen Leuten wie möglich die 
Teilnahme an dieser Regatta zu ermöglichen, schließlich gehörten doch nur 
insgesamt 15 Leute zur Crew, von denen allerdings zehn mehr oder weniger 
entfernte Verwandte von ihm waren, das reinste Familienunternehmen also. 
Grand Louis war eine der wenigen Yachten, bei denen der Eigner alle Kosten 
allein trug. 


Kriter 

Die Reihe der von irgendwelchen Firmen unterstützten Yachten läßt sich nun 
wieder mit Kriter fortsetzen. Zwar hatte Jack Grout, ein Pariser Geschäfts- 
mann, zunächst gedacht, er könne dieses Unternehmen auch allein bestreiten, 
schließlich war er aber doch froh, daß die Besitzer der Sektkellerei Kriter mit 
ca. 200000 DM einsprangen, und man war auch hier bereit, entsprechend für 
die Geldgeber Reklame zu fahren und taufte das Schiff kurzentschlossen um. 
Kriter, eine 75-ft-Ketsch, wurde von einer französischen Werft gebaut, die be- 
kannt ist für ihre erstklassigen Holzverarbeitungen. Das Schiff wurde aus 
20 kalt verleimten Sperrholzschichten gebaut, von denen 15 ohne Naht um das 
ganze Schiff liefen. Auf die Qualität der Inneneinrichtung und die Liebe zum 
Detail wurden so viel Wert gelegt, daß die französische Yachtpresse schon 
spöttelnd bemerkte, daß man die Funktionsfähigkeit der Pantry höher ein- 
schätzte als die Segeleigenschaften; man war skeptisch, wie sich Kriter in einer 
Regatta bewähren würde. 
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Andererseits bot jedoch das große Mittelcockpit der Mannschaft und speziell 
dem Rudergänger in den gefährlichen Seegebieten, die zu befahren waren, guten 
Schutz. Jack Grout gelang es, ein ausgezeichnetes Team für die Regatta zu ge- 
winnen: Außer ihm selbst waren noch auf verschiedenen Etappen Michel Ma- 
linovsky und Alain Gliksman Skipper. Zur jeweils zwölfköpfigen Crew gehörten 
insgesamt 21 Franzosen und ein Engländer. 


33 Export 

33 Export war die einzige teilnehmende Yacht aus Frankreich, die nicht speziell 
für dieses Rennen gebaut worden war. Die Andre-Mauric-Konstruktion war 
1968 für eine Transatlantik-Regatta gebaut worden und war das Ergebnis einer 
Zusammenarbeit zwischen Andre Mauric und Alain Gliksman. Nachdem die 
Yacht dann einige Zeit stillgelegen hatte, wurde sie von zwei versierten Hoch- 
seeseglern, den Co-Skippern Jean-Pierre Millet und Dominique Guillet gekauft. 
Zusammen mit fünf weiteren Freunden gründete man eine Gesellschaft zum 
Betreiben der Yacht und nannte sie 33 Export, nachdem man die Zusage finan- 
zieller Unterstützung durch eine französische Brauerei erhalten hatte, die ein 
Bier namens 33 Export herstellt. Die 57'/2-ft-Ketsch hatte eine Acht-Mann- 
Crew, deren Durchschnittsalter bei 25 Jahren lag. 

Jean-Pierre Millet hatte schon einmal die Welt umsegelt, bevor er zur Crew von 
Eric Tabarlys Pen Duick III stieß. Dominique Guillet gehörte zur Crew der 
12m-Yacht des Baron Bich. In einem Sturm im südlichen Indischen Ozean wurde 
er über Bord gespült und nicht wieder aufgefunden. Die Crew lief daraufhin 
den nächsten australischen Hafen Fremantle an, um sich von dem Schock dieses 
Verlustes zu erholen. Man setzte dennoch die Teilnahme an der Regatta fort. 
Als einziges Schiff war 33 Export während der Regatta an einem Forschungs- 
programm beteiligt, für ein französisches ozeanographisches Institut sollten 
während der Reise Wasserproben entnommen werden, um die Verschmutzung 
der Ozeane erforschen zu können. 


Sayula II 
Die größte Überraschung der Regatta war wohl der einzige Teilnehmer von der 
anderen Seite des Atlantiks, die mexikanische Yacht Sayula II, ein Serienbau 
der renommierten Swan-Reihe, eine Swan 65. 
Der Eigner, Ramon Carlin, ein 50jähriger mexikanischer Millionär und Wasch- 
maschinenhersteller, fing mit dem Segeln erst ca. fünf Jahre vor dieser Regatta 
an, hatte aber schon recht bald Erfolge in Pazifik-Rennen. 
Als er von dieser Regatta hörte, orderte er sofort bei Nautor in Finnland eine 
Swan 65 und nannte sie Sayula II, nach dem Geburtsort seiner Frau; Sayula 
heißt soviel wie »Stadt der Fliegen«. Die Crew war eine internationale Mischung 
erfahrener Segler: Amerikaner, Engländer, Süd-Afrikaner, Kanadier, Mexikaner, 
darunter einige aus Carlins eigener Familie. Sogar seine Frau fuhr mit, nach 
der ersten Etappe hatte sie jedoch keine Lust mehr, es war ihr zu langweilig, 
und so zog sie es vor, ihrem Mann voraus zu jetten, um ihn im nächsten Hafen 
zu empfangen. 
Noch während des Rennens, als die Sayula sich schon als Favorit herausgestellt 
hatte, war man bei der Konkurrenz häufig der Meinung, daß die Crew gar nicht 
ernsthaft am Rennen teilnimmt, sondern nur aus Spaß um die Welt segelt und 
dabei ihre Cocktails auf einem silbernen Tablett serviert erhält, bevor es zum 
Dinner geht. Ein mexikanischer Koch soll Fabelhaftes aus den Kühltruhen 
gezaubert haben. 
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Nun, Sayula gewann das Rennen nach berechneter Zeit mit einem zweiten Platz 
für die erste Etappe, einem Sieg der zweiten Etappe, einem zweiten Platz für 
die dritte Etappe und einem vierten Platz für die letzte Etappe. 

Sicherlich war die Art zu segeln auf der Sayula eine andere als die häufig ver- 
bitterten Materialschlachten bei einigen anderen Konkurrenten, und speziell den 
englischen »Königen der Meere« wird es nach ihren immensen materiellen und 
ideellen Vorbereitungen nicht ganz geheuer gewesen sein, daß ihnen ein strah- 
lender, unverbitterter Außenseiter die angestrebte Vorherrschaft auf den Mee- 
ren wieder einmal streitig machen konnte. 


Guia 

Guia, eine 45-ft-Sloop, war einer der drei italienischen Teilnehmer. Auch dieses 
Schiff war nicht speziell für diese Regatta gebaut worden, sondern bereits 1970 
nach einem Sparkmann-Und-Stephens-Riß in Holz für Giorgio Falk gebaut, der 
damit auch 1971 die italienische Hochseemeisterschaft der Klasse I gewann. 
Falk nahm eine Reihe von Änderungen an dem Stephens-Riß vor, wovon die 
bedeutendste ein Ruder war, das in drei einzelne bewegliche Segmente geteilt 
war, die das Schiff speziell in schwerem Wetter leicht steuern ließen. Unge- 
wöhnlich für ein Schiff dieser Größe war auch der biegsame Großbaum, mit 
dem sich das Großsegel sehr schön trimmen läßt. 

Giorgio Falk war einer der wenigen Skipper, die von der in der Wettfahrtregeln 
vorgesehenen Möglichkeit Gebrauch machten, zur Verproviantierung beliebige 
andere Häfen anzulaufen: Nach Umrundung des Kap Hoorns ließ er es sich nicht 
nehmen, kurz einen Hafen auf den Falklandinseln anzulaufen, um dort schnell 
ein Bier zu trinken. 


Tauranga 


Tauranga, zweiter italienischer Teilnehmer, war ebenfalls ein Nautor-Bau und 
ein Sparkman-Und-Stephens-Riß, eine Swan 55, allerdings als Yawl getakelt. 
Das Schiff war ursprünglich für Kreuzfahrten im Mittelmeer und der Karibik 
gedacht. 

Die Teilnahme an der Regatta ermöglichte unter anderem eine finanzielle Un- 
terstützung der Zeitschrift Epoca. Auf der Tauranga war der erste Verlust eines 
Menschenlebens zu beklagen. Im Indischen Ozean wurde ein Mann von der 
Großschot über Bord geschleudert, nachdem er zuvor vom Großbaum am Kopf 
getroffen wurde. Es war ein britischer Soldat, der in Kapstadt die British 
Soldier verlassen hatte, um auf einem anderen Schiff zu segeln. 


CS e RB 


Der dritte italienische Teilnehmer, CS e RB, war zwar speziell für diese Regatta 
gebaut worden, sollte aber weiterhin als Serienschiff mit der Bezeichnung 
Koala 50 von der Nordcantieri-Werft in Turin gebaut werden. Sponsor war hier 
eine Firma, die Möbel und Gebrauchsgegenstände herstellt, CS e RB ist eine 
Abkürzung des Firmennamens. 

Das besondere an dieser Ketsch war, daß sie einen inneren Steuerstand unter 
einer Klarsichtkuppel hatte, von der aus der Rudergänger im Trockenen sitzend 
Segelstellung und Deck überblicken konnte. Diese Klarsichtkuppel war aus zwei 
Schichten durchsichtigem Kunststoff hergestellt, um ein Beschlagen zu vermei- 
den; außerdem wurde das Sonnenlicht durch eine spezielle Beschichtung ge- 
filtert. 
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Die Crew bestand jeweils aus sechs Leuten, durch Crewwechsel kam man auf 
insgesamt 16 Teilnehmer, während zwei Etappen war die Frau des Skippers Doi 
Malingri dabei, die meisten anderen hatten entsprechende Hochseesegelerfah- 
rung in Transatlantik-Rennen gewonnen; während der ersten Etappe war ein 
Journalist der La Stampa dabei; ein Teilnehmer, Psychologiestudent, wollte 
seine Beobachtungen während der Reise für seine Examensarbeit verwenden. 


Die polnischen Freunde Otago und Copernicus 


Die beiden polnischen Teilnehmer Otago und Copernicus standen uns in diesem 
Kreis von Teilnehmern, die fast alle mehr oder weniger von guten Mäzenen 
oder gut betuchten Eignern ins Rennen geschickt wurden, verständlicherweise 
am nächsten. Hinzu kam, daß beide, ähnlich wie der Peter, Clubschiffe waren, 
wobei die finanziellen Möglichkeiten bei beiden von vornherein begrenzt waren. 
Otago gehört dem Yachtklub Stoczni Gdanskiej, einem Klub der Danziger 
Schiffswerft. Nicht nur dem oberflächlichen Betrachter fällt auf, daß das Schiff 
dem Peter sehr stark ähnelt. Die Rumpfform ist fast die gleiche, nur etwas 
kürzer (16,78 m), das Rigg wurde in das handigere einer Ketsch geändert. Nur 
etwas jünger ist die Otago, 1960 auch auf der Danziger Schiffswerft gebaut. 
Die Ähnlichkeit ist nicht nur zufällig, man fand nach dem Krieg in Danzig 
Pläne des Peter, und es soll außer der Otago noch weitere Schiffe mit Peter- 
ähnlichem Riß in Polen geben. 


Ähnliches Schiff — ähnlich ärmlich ausgerüstet — ähnliche Geschwindigkeit. 
So fuhr man häufig in nicht zu großem Abstand, man konnte Funkkontakt hal- 
ten, Navigator Witold Ciecholewski war mit seinem fast reinen Deutsch (dem 
man aber die ostelbische Herkunft in angenehmer Weise anmerkte) ein lustiger 
Gesprächspartner. 


So lernte man sich im Laufe der Zeit kennen und schätzen, es wurde schon nur 
noch von der Ostseeflotte oder den drei Polen Otago, Copernicus, Peter von 
Danzig gesprochen. 


Zur Otago-Crew gehörten acht Männer und eine Frau, die Tochter des Skippers 
Zdzislaw Pienkawa. Alle machten die ganze Reise mit, an einen Crewwechsel 
war aus finanziellen (Devisen-) Gründen nicht zu denken, In Hochseeregatten 
relativ unerfahren, waren die Crewmitglieder insgesamt aber keine Anfänger. 
Man hatte vorher schon etliche Reisen nach Island, Spitzbergen, Grönland oder 
zu den Canarischen Inseln gemacht. 


Copernicus war mit 45 ft Länge die kleinste teilnehmende Yacht und gehört 
zum Yachtclub Stal in Gdynia. Das Schiff, eine Ketsch aus Holz, wurde erst 
kurz vor der Reise nach Portsmouth fertig. Die fünf Mann der Crew — auch 
hier wurde nicht gewechselt — waren alle Angehörige der Schiffswerft Gdynia. 
Skipper Zygfryd Perlicki ist Polens bekanntester Soling-Segler, er startete 1972 
während der Olympiade in Kiel. 
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VOLKER MACKEPRANG 


Peter von Danzig 


„ie 1460 gebaute französische Karavelle Peter von La Rochelle wurde 1462 in 
Danzig durch Blitzschlag beschädigt und blieb — im Streit um die Reparatur- 
kosten beschlagnahmt — neun Jahre als Wrack in der Mottlau liegen. 

Nach dem Kriegsausbruch zwischen der Hanse und England — das »Große 
Kraweel« hieß nun Peter von Danzig — wurde das Schiff zum Kaperer um- 
gebaut und lief als erste Karavelle des nordischen Raumes 1471 unter dem 
Ratsherrn Bernt Pawest in die Nordsee aus. Pawest blieb erfolglos, führte dies 
auf Fehler des Schiffes zurück und übergab nach mehreren Reparaturen in 
Sluys das Kommando Paul Beneke, »en hart seevogel«. Mit neuer Besatzung tat 
der Peter von Danzig zuverlässig Dienst in Geleitzügen. 

Am 28. April 1473 gelang »Pawel Beneken, einem dudesche helde« die berühmt 
gewordene Kaperung einer florentinischen Galeide; der Wert der Beute betrug 
etwa 4 725 000 Mark. Aus der Beute stammt das Altarbild »Das Jüngste Gericht« 
von Hans Memling. Einer der Reeder des Peter stiftete das Gemälde der 
Georgenbrüderschaft für die Kapelle in der Marienkirche, wo es noch heute 
hängt. 

Peter von Danzig lief 1474 als Flaggschiff der gesamten Hanseflotte beim Ein- 
fall in England. Ein Jahr später wurde das Schiff abgewrackt. 


Um an der Olympia-Regatta 1936 von Hamilton nach Cuxhaven teilnehmen zu 
können, verkaufte der Akademische Segler-Verein zu Danzig sein größtes 
Schiff, die Ellide, und baute unter großer Anteilnahme der Bevölkerung in 
einer Rekordzeit von nur 52 Tagen eine von Henry Gruber gezeichnete 17,95 m 
lange und 4,14m breite als Bermuda-Yawl getakelte Hochseeyacht aus Stahl, 
die mit einer Am-Wind-Segelfläche von 142 m? und einer Masthöhe von 23 m 
ca. 30 Tonnen verdrängte und damit die Anforderungen einer solchen Fahrt er- 
füllte: Den Peter von Danzig. 

Als 1936 eine Briefmarkenserie mit Schiffsmotiven erscheint, bilden die beiden 
Peter von Danzig, die alte Karavelle und die neue Hochseeyacht, den Anfangs- 
und den Endwert. 


Das bis heute motorlose Schiff hat in den beiden folgenden Jahren Reisen in 
Nord- und Ostsee gefahren und am Fastnet-Rennen teilgenommen. 1939 konn- 
ten wegen des Einmarsches der deutschen Truppen in Polen keine seglerischen 
Aktivitäten mehr entfaltet werden, und die Jahre von 1939 bis 1943 verbrachte 
die Yacht an Land. 

1943 wurde der Peter zur besseren Tarnung schwarz angestrichen und als Aus- 
bildungsschiff an die Kriegsmarine verchartert. Als 1944 die Danziger Bucht 
vermint wurde, war ein Segeln nur noch in beschränktem Umfang möglich, der 
Peter wurde jedoch segelklar gehalten und diente im März 1945 als Fluchtfahr- 
zeug, mit dem unter abenteuerlichen, bis heute nicht restlos geklärten Umstän- 
den über Swinemünde schließlich Gedser in Dänemark erreicht werden konnte, 
wo das Schiff bis zur Kapitulation festlag. Der weitere Verbleib war zunächst 
ungeklärt, bis in die sechziger Jahre glaubte man, es sei nach Flensburg ge- 
langt. Erst später stellte sich durch die Aussagen eines Hafenmeisters heraus, 
daß es sich dabei um ein anderes Schiff gehandelt haben muß, dessen Identität 
aber nicht geklärt werden konnte. 
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Erst im Oktober 1945 taucht der Peter wieder auf: Ein Schlepper der Kröger- 
werft kann ihn — ohne Besatzung in der westlichen Ostsee treibend — auf den 
Haken nehmen und einschleppen. 


Zunächst wird das Schiff von den Engländern beschlagnahmt, die es aber 1946 
wieder herausgeben, weil aus Danzig stammende Schiffe nach amerikanischen 
Richtlinien nicht zur Kriegsbeute zählen. 


In den Nachkriegsjahren kann sich der Segelbetrieb nur in örtlich begrenztem 
Rahmen abspielen, jedoch werden neben der Teilnahme an der Travemünde- 
Woche im Jahre 1948 und 1949 in diesem Jahr schon wieder 2500 sm unter Se- 
geln zurückgelegt. 


1953 kann die Regatta Helgoland—Marstrand— Kiel gewonnen werden. In den 
folgenden Jahren werden immer wieder zahllose kurze Reisen in der Ostsee 
gefahren, so zum Beispiel 1954 und 1960 nach Haparanda (Finnland). 


Das Jahr 1955 läutet den Beginn einer kontinuierlichen Serie von Atlantikfahr- 
ten ein, die mit der Regatta von Newport über Bermuda nach Marstrand be- 
gonnen wird, und in der unser Peter bereits als Veteran eingestuft wird. 


Ein Jahr nach dieser ersten großen Reise nach dem Krieg, die gleichzeitig eine 
Umrundung Schottlands war, hat der Peter trotz der siebenjährigen Zwangs- 
pause bereits 45 000 sm zurückgelegt. 


Auf die Reise Edinburgh—Shetlands—Bergen im vergangenen Jahr segelt der 
Peter dann 1962 als erste deutsche Yacht nach dem Weltkrieg rund Island und 
wird dafür zum ersten Mal mit dem Schlimbach-Erinnerungs-Preis ausgezeich- 
net (Schiffer: Peter Gottwald). 


Bereits 1964 wird dieser Preis dem Peter ein zweites Mal verliehen für die 
Rückfahrt von der Regatta Lissabon—Kanaren—Bermuda—New York (Schiffer: 
Meno Sellschop). 


Die Serie der großen Reisen wird mit den Fahrten Edinburgh—Shetlands—Ber- 
gen 1967 und Lissabon—Bermuda—Travemünde 1968 fortgesetzt. 


Auf einer Reise nach Lissabon kann im folgenden Jahr eine Regatta von Wey- 
mouth nach St. Malo gewonnen werden und 1971 folgt eine Umrundung Eng- 
lands. 


Herausragendes Ereignis 1972 ist die Teilnahme an der Cowes—Skagen-Regatta 
der Sail Training Association und der anschließenden Windjamme:parade. 


Nach der Weltumsegelung, für die dem Peter als erster Yacht überhaupt der 
Schlimbach-Erinnerungs-Preis zum dritten Mal verliehen wird, folgt 1975 »die 
große Acht über den Nordatlantik«, Island—La CoruAa—Azoren—St. Malo. 

1976 gewinnt der Peter mit gemischter Crew bei einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 8,5 Knoten die Edingburgh-Regatta, segelt zwei Reisen 
nach Norwegen und startet anschließend von Kiel zu den Faröer und 
Hebriden. Am 4. November legt das Schiff in Kiel ab zu einer fünfmonatigen 
Reise über Lissabon und San Vicente (Kapverden) in die karibische Inselwelt. 
Bis zum 1. 2. 1977 werden angelaufen: Barbados, Tobago, Trinidad, Grenada, 
Grenadines, St. Lucia, Martinique, Dominica und Antigua. Bis zum 24. 2. wird 
von Antigua über St. Barts, Virgin Islands, Saba, St. Domingo (Dominikanische 
Republik) erreicht, um dann durch die Mona-Passage ohne weitere Unter- 
brechung nach Nassau durchzulaufen. Nach Abschluß der Karibik-Durchsegelung 
in Nassau (Bahamas) wird über Horta (Azoren) die Rückreise angetreten. Mitte 
April trifft der Peter wieder in Kiel ein. 
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Peter von Danzig — Datenblatt 


Rumpf 


Länge über alles 17,90 m Breite über alles 4,16 m 
Länge in der Konstruktionswasserlinie 13,00 m 

Breite in der Konstruktionswasserlinie 3,90 m 

Tiefgang 2,70m Geringster Freibord 0,95 m 
Bleiballast (Kiel) 8300 kg Bleiballast (beweglich) 1500 kg 


Gesamtgewicht des ausgerüsteten Schiffes ca. 30 t. 


Der Rumpf besteht aus 6 mm starken Stahlplatten unter und 4—5 mm starken 
über der Wasserlinie. Das Deck ist aus Bootsbausperrholz von 30 mm Stärke 
auf stählernen Decksbalken und Stringern aufgebaut und mit einer sand- 
bestreuten Polyuretanschicht überzogen. 


Rigg 

Großmast Länge 22,70 m über Deck 20,70 m 
Besan Länge 10,06 m über Deck 9,76 m 
Großbaum Länge 850m Spinnakerbaum 6,10 m 
Besanbaum Länge 3,23m 


Masten und Bäume sind aus Holz, einer der beiden Spi-Bäume ist aus Alu- 
minium. Das Rigg des Großmastes besteht aus 12mm verzinktem Stahldraht, 
das des Besans ist 8 mm stark. 


Segel 

2 Großsegel 85 m? 1 Genua 75 m? 

2 Besansegel 15,5 m? 1 Genua (uralt) etwas kleiner 
1 Trysegel 30 m? 3 Fock 22,5 m? 

1 Sturmbesan 5 m? 1 Fock 26 m? 

2 große Spinnaker 180 m? 2 Klüver]I 47 m? 

1 mittl. Spinnaker 160 m? 2 Klüver II 26,5 m? 

1 kleiner Spinnaker 130 m? 1 Klüver III 18 m? 


1 Sturmspinnaker 


Funk- und Elektroanlage 


EGT 200, 200 Watt 

Braun T 1000 

Funkpeiler Sensus 

Windmeßanlage VDO 

Echolot Seafarer 

Generator 3X120 Ah Alekus Canadian Army, 300 Watt 


Kocher 


Primus, Spiritus-Petroleum, zweiflammig 
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REINHARD LAUCHT 


Allgemeine Überlegungen zur Vorbereitung und Planung der Navigation 


Als ich vor nun viereinhalb Jahren während der Cowes-Week die erste Ankün- 
digung einer Regatta um die Erde sah, war ich fasziniert von diesem Gedan- 
ken; und andere waren es ebenso. Soviele Bundesbrüder bekundeten damals 
ihr starkes Interesse, mit dem Peter an der Regatta teilzunehmen, daß zwei 
Jahre später immerhin noch fünfzehn Teilnehmer übrig waren, davon neun für 
die gesamte Regatta. Zwei Jahre lagen zwischen der ersten Ankündigung in 
England und unserer Abreise von Kiel, sehr viel Zeit für Vorbereitungen, zu- 
mindest für solche, die nichts kosteten, wie zum Beispiel die Planung der Na- 
vigation. Eine Unmenge von Fragen stand in diesem Zusammenhang im Raum: 
Wie würde sich eine Yacht dieser Konstruktion, also ein überschweres Stahl- 
schiff mit sogenanntem Langkiel, mit vergleichsweise geringem Auftrieb des 
Achterschiffes, mit völlig veraltetem 7/8-Rigg und ausgeleierten Segeln und 
nicht zuletzt ohne jeden Komfort für die Crew, unter den bekanntlich ausge- 
sprochen rauhen Wetterbedingungen der stürmischen Westwindzone auf der 
Südhalbkugel segeln lassen? Mit welchen Geschwindigkeiten würde man in 
den verschiedenen Zonen rechnen können? Würde es überhaupt möglich sein, 
mit einem solchen alten Blecheimer halbwegs am Feld der übrigen (modernen) 
Yachten dranzubleiben? Wie groß würde das Risiko sein, mit dem Peter im 
Westwind zu segeln? Ist es auf einer Yacht eigentlich größer oder kleiner als 
auf einem Rahsegler? 

Auf viele dieser und ähnlicher Fragen gab es eine Antwort, auf eine ganze Rei- 
he aber auch nicht. Einigen dieser Fragen, insbesondere solchen, die das Sicher- 
heitsrisiko betrafen, konnte man nicht viel mehr entgegenhalten als die eigene 
Überzeugung. So zum Beispiel, daß man das Risiko sehr wohl für kalkulierbar 
hielt, und daß eine stark gebaute Hochseeyacht sehr wohl mehr Sicherheit auf 
See bieten kann als ein Rahsegler, dessen große Verwundbarkeit ja darin be- 
steht, daß er nicht gewichts- sondern formstabil ist, also kentern kann. Wenn 
auch mitunter diese Vokabel benutzt wird, ist es doch für eine Kielyacht un- 
möglich, zu kentern. 

Es hat sich auf dieser Regatta — wie auch schon auf früheren Reisen — gezeigt, 
daß man dem Peter so beinahe alles zumuten kann, was auf See an Material- 
beanspruchung möglich ist — er hält es gewöhnlich aus. Doch hat diese Regatta 
auch gezeigt, daß man für die »Roaring Forties« und »Furious Fifties« über- 
durchschnittlich stark gebaute Yachten benötigt, und zumindest insofern lagen 
wir da mit dem Peter richtig. 

Über das voraussichtliche Verhalten des Peter in den zu erwartenden gewalti- 
gen achterlichen Seen konnten nur Mutmaßungen angestellt werden. Wir alle 
waren verblüfft, wie gutmütig sich der alte Kahn benahm, wie problemlos er 
sich steuern ließ und wie gut er (fast) immer das Hinterteil vor den achterlichen 
Seen hob. 

Das Rigg hingegen ist eine Strafe, unhandlich und von geringer Effizienz. 

Die Frage, inwieweit zur glatten Durchführung dieser doch sehr gefahrvollen 
Reise um die Welt eine mehr oder weniger große Portion Glück nötig war, läßt 
sich nicht beantworten, und das ist wohl am besten so. Vor dem Aufbruch ins 
Ungewisse stellt man eine solche Frage natürlich nicht, hinterher grübelt man 
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Er führte das Schiff heil um die Erde: Reinhard Laucht 
(nach der Ankunft in Kiel) 


Segelriß PETER VONDANZIG 


Vermessene Segelfläche 


Vorsegeldreieck 45,65 m? 

PZ 17,75 m 

J 6,08 m 

Großsegel 81,75 m? 
H 19,10 m \ 























B 8,56 m 

Besan 14,28 m? 
H 8,28 m 

B 3,45 m 

Gesamte verm. Fläche 141,68 m? 
Großmast: 

Top Deck bis Top Fallscheibe 20,50 m 
Top Deck bis Top Baum 1,40 m 
Top Baum bis Top Fallscheibe 19,10 m 
Top Deck bis Klüverstag 17,75 m 
Top Deck bis Fockstag 12,50 m 
Besan: 

Top Deck bis Top Fallscheibe 9,68 m 
Top Deck bis Top Baum 1,40 m 


Top Baum bis Scheibe 8,28 m 
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Nach dem Start: Bis Kapstadt sollten wir die anderen Yachten nicht mehr zu 
sehen bekommen 





Irgendwann irgendwo im Atlantik 





Im Südatlantik: Rauschende Fahrt 
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Portsmouth to Cape 
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wohl hin und wieder darüber nach; aber die einzige Folgerung, die man aus 
der unversehrten Heimkehr des Peter und seiner Crew ziehen kann, ist die, daß 
wir keiner Situation begegnet sind, der wir — Crew und Schiff — nicht ge- 
wachsen gewesen wären. Und das wiederum heißt eben nicht, daß wir unheim- 
lich tolle Kerle sind, sondern lediglich, daß wir uns nicht mehr zugemutet 
haben, als wir bewältigen konnten. Letzteres ist meiner bescheidenen Meinung 
nach genau der Kern seemännischen Verhaltens, der heute so gern belächelten 
Seemannschaft. 

Äußerst wichtig für die Planung einer Reise ist die Frage, wie schnell man 
wohl unter den verschiedensten Bedingungen segeln kann. Wir sind hierbei 
immer wieder auf Schätzungen angewiesen, doch es gibt sehr wohl Zahlen von 
früheren Reisen, an die man sich halten kann. Einige ziemlich willkürlich aus- 
gewählte, doch repräsentative Zahlen sind folgende Durchschnittsetmale: 


1. Segeln in der Westwindzone ohne Kreuz: 
Transatlantikregatta 1968 über 160 sm. 
Operation Sail 1972 fünf Tage lang 165 sm. 


2. Segeln bei wechselhaften und schwachwindigen Verhältnissen: 

Kiel — Lissabon 1968 etwa 100 sm, bei sehr wechselhaften Windverhältnissen. 
Lissabon — Bermuda in demselben Sommer 115 sm bei sehr schwachem Pas- 
sat, also raumschots. 

Mit ins Gewicht fallenden Kreuzstrecken braucht man auf Langtörns normaler- 
weise nicht zu rechnen. Also kann man sagen, daß die durchschnittliche Reise- 
geschwindigkeit des Peter je nach den Windverhältnissen 100-160 sm pro Tag 
beträgt. Das bedeutete für unsere Reiseplanung, daß man für die erste und 
vierte Etappe mit 120 sm rechnen durfte, für die zweite und dritte mit 160 sm. 
Natürlich sind solche Überlegungen recht vage, aber die erreichten Etmale 
unserer Weltreise zeigen, daß diese zugrunde gelegten Werte brauchbar für 
die Planung gewesen sind. Der Durchschnitt der gesamten Reise lag bei 140 sm 
pro Tag, der der ersten Etappe mit 138 sm etwas über, der der zweiten mit 
148 sm etwas unter den zugrundegelegten Werten; der Durchschnitt der dritten 
Etappe mit 160 sm und der der vierten mit 117 sm entsprachen den Werten 
der Planung. Zwar erschien uns 117 sm pro Tag damals als außerordentlich 
wenig, doch wird dieser Durchschnitt auch auf längeren Peter-Sommerreisen 
häufig nicht erreicht, so z. B. auf der Portugalreise 1969 und der Azorenreise 
1975. 

Natürlich gehört zur Vorbereitung einer solchen Reise auch, daß man Berichte 
über Reisen in den in Frage kommenden Regionen, in unserem Fall vor allem 
solchen in der Westwindzone der Südhemisphäre liest, aber letztere sind rela- 
tiv spärlich. Berichte von Rahsegelschiffen sind nur bedingt verwendbar wegen 
der bereits erwähnten erheblichen Unterschiede zu einer Hochseeyacht. Berich- 
te von Yachtseglern aus der Westwindzone gibt es kaum und wenn, dann fast 
nur von Einhandseglern, die völlig andere Probleme haben, als sie jemals auf 
voll bemannten Yachten auftreten werden. Eines aber hat offenbar jeder Seg- 
ler in der einen oder anderen mehr oder weniger entstellten Form gehört, man 
wird immer wieder darauf angesprochen, und deshalb möchte ich kurz darauf 
eingehen, nämlich die Empfehlung von Vito Dumas, dem Einhandsegler, man 
solle in den »Roaring Forties« soviel Tuch wie irgend möglich fahren, um die 
Yacht sicher manövrieren zu können. Diese Empfehlung hat Moitessier in 
einem seiner Bücher wieder aufgewärmt. Es ist schon möglich, daß Vito Dumas 
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in den Wellentälern bekalmt wurde, denn die Wellen in den »Roaring Forties« 
werden über 10 m hoch, und er segelte eine kleine, sehr schwere und reichlich 
untertakelte Colin-Archer-Ketsch, deren Großmast nur knapp 10 m über die 
Wasserlinie reichte. Nun kann man über das Peter-Rigg viel Böses sagen, unter- 
takelt ist er sicher nicht. Fock und Trysegel, die wir auch bei schwerstem Wet- 
ter raumschots gut fahren konnten, reichen immerhin bis etwa 13 m über die 
Wasserlinie, und wir hatten nie den Eindruck, in den Wellentälern bekalmt zu 
werden. Es handelt sich also um eine Empfehlung für Kleine, untertakelte Yach- 
ten, die bei Anwendung auf größeren Yachten geradezu gefährlich werden kann. 
Es ist schlicht ein Fehler zu glauben, viel Tuch sei bei starkem Wind ungefähr- 
licher als wenig. Es empfiehlt sich sehr wohl, bei Sturm die Segelfläche kräftig 
zu reduzieren, wie das schon jeder Anfänger lernt. Außerdem bringt auch 
raumschots eine zu große Segelfläche in der Regel nur einen sehr geringen Ge- 
schwindigkeitszuwachs, der in keinem Verhältnis zum Materialverschleiß und 
schon gar nicht zur Erhöhung der Gefahr steht. Nach dem eben gesagten muß 
es unverständlich erscheinen, wenn die »Segelanweisung des Vito Dumas« sogar 
als Entschuldigung für einen der Todesfälle auf dieser Regatta mit herhalten 
mußte. 


Das wichtigste für die Planung jeder Reise sind Segelhandbücher. Das DHI 
gibt Handbücher für die verschiedensten Regionen heraus, darunter auch so- 
genannte Ozeanhandbücher für den Nordatlantik, den Südatlantik und den 
Indischen Ozean, aber sie enthalten kaum für den Segler sachdienliche Infor- 
mationen. Seit um die Jahrhundertwende der Niedergang der Frachtsegelei 
unaufhaltsam wurde, sind die speziellen Segelhandbücher nicht mehr aufgelegt 
und natürlich auch nicht verbessert worden. Das englische Werk »Ocean Passa- 
ges for the World« enthält auch heute noch einen speziellen Teil über die besten 
Routen für Segelschiffe und Karten dieser Routen, doch auch diese Beschrei- 
bungen sind für Rahsegelschiffe gemacht und seit der Jahrhundertwende nicht 
verbessert, sondern lediglich im Umfang stark reduziert worden. Leider war 
»Ocean Passages« während unserer Planungen vergriffen, und die 1973er Edi- 
tion kam erst 1975 heraus. Daher bemühte ich mich, die alten Segelhandbücher 
der Deutschen Seewarte zu bekommen. Es gelang mir, über private Kanäle ein 
Exemplar des »Segelhandbuch für den Atlantischen Ozean« in der dritten und 
letzten Auflage von 1910 zu beschaffen, sowie beim DHI das »Segelhandbuch für 
den Indischen Ozean« (einzige Auflage 1892) und das »Segelhandbuch für den 
Stillen Ozean« (einzige Auflage 1897) auszuleihen und die für unsere Reise wich- 
tigen Teile zu fotokopieren. Diese alten Segelhandbücher sind sehr umfangreich 
und enthalten eine Fülle wertvoller Informationen, wesentlich mehr als »Ocean 
Passages«, in dem fast ausschließlich die günstigsten Routen zu bestimmten 
Jahreszeiten beschrieben sind. Aber gerade die weitergehenden Informationen 
über die Wetterverhältnisse und die anschaulichen, praxisbezogenen Kapitäns- 
berichte machen die Handbücher der Deutschen Seewarte so hochinteressant 
und machen den Wert von Handbüchern schlechthin aus. So wurde durch die 
alten Handbücher der besondere Reiz dieser Reise noch verstärkt, der darin 
lag, daß wir uns auf einer noch um die Jahrhundertwende vielbefahrenen und 
wichtigen Segelschiffsroute bewegten. 


Die genannten Segelhandbücher geben keine Küstenbeschreibungen und An- 
steuerungen. Sie wären heute ohnehin veraltet. Für die Navigation in Küsten- 
nähe braucht man daher außerdem die bis zum neuesten Stand berichtigten 
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Handbücher der Regionen, die man ansteuern will, bzw. die englischen Pilots. 
Daneben benötigt man noch verschiedene andere Handbücher, wie Gezeiten- 
tafeln, Nautisches Jahrbuch bzw. Nautical Almanac, Leuchtfeuerverzeichnisse, 
die Nautischen Tafeln und so weiter. 

Für die astronomische Navigation besorgte ich das dreibändige amerikanische 
Tafelwerk H.O. 249. Es enthält eine ausführliche, leicht verständliche Ge- 
brauchsanweisung und vereinfacht die astronomische Navigation ganz erheblich. 
Für die Navigation mit Fixsternhöhen ist der entscheidende Vorteil, daß die 
Tafel den Sternfinder ersetzt und man die zu erwartende Sternhöhe am Sex- 
tanten grob voreinstellen kann. Das erspart die zumindest bei bewegter See 
mühselige Prozedur des »Auf-die-Kimm-Holens«. 

Zur navigatorischen Ausrüstung gehörten etwa 250 Seekarten, von denen aber 
nur ein Bruchteil benutzt wurde, da sehr viele dieser Karten für mögliche 
Notfälle vorgesehen waren. Außerdem führten wir die infrage kommenden 
Großkreiskarten und Monatskarten mit. Allerdings kann man in der Regel doch 
nicht auf dem Großkreis segeln, und die Monatskarten geben eben nur die 
durchschnittliche Luftdruck- und Windverteilung für einen ganzen Monat an, 
die dann häufig überhaupt nichts mit den wirklich angetroffenen Verhältnissen 
zu tun hat. Doch für die Planung sind sie gut brauchbar. 

Schließlich gehörten zur Navigationsausrüstung noch ein Steuerkompaß und ein 
Reservekompaß, ein Sichtfunkpeilgerät und ein Funkgerät der Firma Hagenuk, 
ein Walker Patentlog, eine Windmeßanlage für einfache Ansprüche, zwei Trom- 
melsextanten, eine elektrische Funkuhr und eine Stoppuhr. Ein Chronometer 
hatten wir nicht an Bord, da es nicht rechtzeitig geliefert worden war. Bis 
Sydney navigierten wir daher nach Zeitzeichen aus dem Radio in Verbindung 
mit der Stoppuhr, ab Sydney hatten wir dann eine einfache Quarz-Küchenuhr 
aus einem Kieler Warenhaus an Bord, die für die Zwecke der astronomischen 
Navigation ausreichend genau ging. Der tägliche Gang betrug von Sydney bis 
Portsmouth unter sehr unterschiedlichen Klimabedingungen nahezu konstant 
+ 0,5 sec über einen Zeitraum von 4 Monaten. 


Von Portsmouth nach Kapstadt 


Voraussichtliche Wind- und Wetterverhältnisse, günstigster Kurs 


Um die Planung und Durchführung der einzelnen Etappen erläutern zu können, 
möchte ich zuerst einmal die Gegebenheiten des Planetarischen Windsystems 
ins Gedächtnis zurückrufen. Von der äquatorialen Tiefdruckrinne, einem 
Schwachwindgürtel, der Kalmen, Mallungen oder (englisch) Doldrums genannt 
wird, steigt der Luftdruck nach Norden und Süden hin an bis zu dem schwach- 
windigen Hochdruckgürtel in 25°-35° Breite, der Roßbreiten heißt. Zwischen 
diesen beiden Schwachwindgürteln liegen Zonen stetiger Winde, der Passate 
oder (englisch) trade winds. Infolge der Erdrotation weht der Passat auf der 
Nordhalbkugel aus Nordosten und heißt Nordostpassat, auf der Südhalbkugel 
entsprechend Südostpassat. Vom Roßbreitenhoch nach den Polen zu nimmt der 
Luftdruck dann wieder stetig ab bis etwa 60° und anschließend wieder zu zum 
polaren Hochdruckgebiet. Zwischen 40° und 60° haben wir die Zone der mehr 
oder weniger stürmischen Westwinde, die auf der Südhalbkugel wegen der 
fehlenden Landeinflüsse besonders ausgeprägt ist. 

Für die Planung der ersten Etappe sind dann noch einige terrestrische (durch 
Landeinfluß hervorgerufene) Winde von Bedeutung, einmal der im Sommer 
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recht häufige »Portugiesische Norder«, eine Luftströmung, die vom Azoren- 
(= Roßbreiten-) Hoch und dem kontinentalen iberischen Tiefdruckgebiet her- 
vorgerufen wird und gewöhnlich direkt in den NE-Passat übergeht. Zum ande- 
ren der SW-Monsun vor der Afrikanischen Küste, der auch im September und 
Oktober noch bisweilen die Mallungenzone bis über 20° West hin unterbricht. 
Und schließlich die vor der südafrikanischen Atlantikküste häufigen Winde aus 
südlichen Richtungen, die praktisch ein Äquivalent des Portugiesischen Norders 
sind, hervorgerufen durch das Roßbreitenhoch und tiefen Druck über Südafrika. 
Der aufgrund der Wetterverhältnisse anzustrebende Kurs sieht dann etwa so 
aus: Auf dem kürzesten Weg aus dem Englischen Kanal hinaus und quer über 
die Biskaya an Cabo Finisterre (Nordwestspanien) vorbei, vor der portugiesi- 
schen Küste nach Süden, durch den NE-Passat weiter nach Süden, und zwar so, 
daß die Kalmen westlich von 20° W gekreuzt werden, anschließend im SE-Pas- 
sat hoch am Wind weiter Richtung Süden und schließlich allmählich einschwen- 
ken Richtung Kapstadt, wobei man sehr achtgeben muß, daß man nicht in das 
südatlantische Roßbreitenhoch gerät, sondern es südlich umsegelt. 


Angetroffene Wind- und Wetterverhältnisse, praktische Durchführung, 
Folgerungen 


Am 8. 9. 1973 starteten wir vor Portsmouth. Vier Tage lang segelten wir bei 
wechselhaftem und teilweise flauem Wetter, dann begann es, nördlich von 
Cabo Finisterre von Süden her aufzubriesen, und wir mußten vier Tage lang 
gegen zum Teil stürmische Südwinde ansegeln. Von einem Portugiesischen Nor- 
der war nichts zu spüren. Am 8. Tag nach dem Start flaute es ab, am 10. Tag 
begann sich ein leiser Hauch aus Nord zu regen. Wir standen nördlich von 
Madeira, und wegen des hohen Luftdrucks gingen wir östlich an Madeira vor- 
bei. Der weitere Kurs führte durch die Kanarischen Inseln — zwischen Gran 
Canaria und Fuerteventura hindurch — und dann östlich der Kapverdischen 
Inseln — etwa auf halber Strecke zum afrikanischen Festland — nach Süden, 
so daß wir die Kalmen in 21° W trafen. Nach 14 Tagen Spinnakerkurs segelten 
wir jetzt fünf Tage lang unter äußerst veränderlichen schwachwindigen Ver- 
hältnissen, wobei allerdings an den letzten beiden Tagen ein angedeuteter SW- 
Monsun zu bemerken war. Unser schlechtestes Etmal in den Kalmen betrug 
immerhin noch etwa 70 sm. 

Nachdem wir 27 Tage unterwegs waren, setzte sich auf 1° 30° N und 18° 30° W 
allmählich der SE-Passat durch. Am nächsten Tag wurde die Linie, der Äquator, 
überschritten. Eine Woche lang liefen wir voll und bei nach Süden, dann be- 
gann der Wind allmählich zu raumen. Vorerst hielten wir noch nach Süden, 
später begannen wir langsam, erst nach Südosten, dann nach Osten zu halten. 
Dies ist, wie gesagt, notwendig, um das Südatlantische Roßbreitenhoch im Süden 
zu umgehen. Den sehr viel weiteren Weg, den man auf diesem Kurs gegenüber 
dem Großkreis zurücklegen muß, macht man durch die sehr viel höhere Fahrt 
mehr als wett. 

In den fünfzehn Tagen, nachdem wir den SE-Passat erreicht hatten, segelten 
wir einen Durchschnitt von 165 sm pro Tag. 

In den letzten zwei Wochen vor Kapstadt hatten wir nicht nur günstigen Wind, 
einige Tage wehte es aus Süd und Südost, so daß wir mitunter nicht einmal 
den Kurs nach Kapstadt steuern konnten, einen halben Tag ließ uns der Wind 
völlig im Stich, und schließlich segelten wir die letzten fünf Tage wieder mit 
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raumem Wind. Am 30. 10. gegen 23.00 Uhr Ortszeit gingen wir endlich durchs 
Ziel. In 52,5 Tagen hatten wir 7250 sm zurückgelegt, was ein Durchschniitts- 
etmal von 138 sm ergibt. Bestes Etmal waren 220 sm, schlechtestes 67 sm. 
Insgesamt war das Wetter nicht besonders günstig gewesen, aber auch nicht 
besonders ungünstig. Sieht man von der Pen Duick ab, die einen Mastbruch 
erlitt, so waren wir als letzte im Ziel, neun Stunden nach unserer Halbschwester 
Otago und zwanzig Stunden nach Copernicus, der kleinsten Yacht dieser Re- 
gatta. Es war vorher klar, daß eine so überschwere, altmodische Yacht wie der 
Peter sehr langsam segeln würde, denn es bestand keine Hoffnung, auf dieser 
Etappe so starken Wind anzutreffen, daß die Wasserlinienlänge als Kriterium 
für Geschwindigkeit gegenüber kleineren, aber durchweg wesentlich leichteren 
Neubauten zum Tragen kommen konnte. 

Über den günstigsten Kurs im Nordatlantik läßt sich wenig sagen, im Süd- 
atlantik ist es wohl so, daß ein weit westlicher Kurs, wie ihn beispielweise die 
Sayula wählte (sie hatte die Insel Trinidade vor der brasilianischen Küste in 
Sicht), nicht ungünstiger (wenn auch länger) ist als der von uns gewählte. Un- 
günstiger dagegen sind weiter östliche Kurse, da diese immer das Risiko in sich 
bergen, daß man in das Maximum des Roßbreitenhochs hineingerät. Allerdings 
ist dies für moderne leichte Yachten bei weitem nicht so schlimm wie für die 
alten schweren Frachtsegelschiffe. Ganz ungünstig ist sicher der von dem italie- 
nischen Neubau CS e RB gewählte Kurs relativ dicht unter der afrikanischen 
Küste und weit in den Golf von Guinea hinein. Dieser Koala-Prototyp war nur 
dreißig Stunden vor uns im Ziel. 

In Kapstadt hatten wir einen Aufenthalt von einer Woche, eine viel zu kurze 
Zeit für Crew und Schiff. Ein übler Bewuchs von fingerdicken bis 15 cm langen 
Entenmuscheln hatte sich unterwegs auf dem gesamten Unterwasserschiff ge- 
bildet. Warum war nicht zu klären, jedoch verhindert ein ordnungsgemäßer 
Antifoulinganstrich einen solchen Bewuchs vollständig. 


Von Kapstadt nach Sydney 
Voraussichtliche Wind- und Wetterverhältnisse, günstigster Kurs 


Die Route von Kapstadt nach Sydney führt zuerst durch das Gebiet der vor- 
herrschend südlichen Winde beim Kap, dann eine weite Strecke durch die soge- 
nannten »Roaring Forties«, also die Zone der starken bis stürmischen Westwinde, 
schließlich südlich Australien und an der australischen Ostküste durch ein Gebiet 
wechselhafter Winde. Wie bereits eingangs erwähnt, kann man sich nur ein 
sehr unvollkommenes Bild machen über die Wetterverhältnisse in höheren süd- 
lichen Breiten und das Verhalten einer Segelyacht unter diesen Bedingungen. 
Es ist daher mehr als sonst Vorsicht geboten. Über das Klima und das Aufsu- 
chen höherer Breiten ist im Segelhandbuch von 1892 folgendes zu lesen: »Eine 
der hauptsächlichen Einwendungen, die man gegen eine südliche Fahrt nach 
Australien machen kann, ist die Gefahr, durch die Mengen von Treibeis herbei- 
geführt, welches zu bestimmten Zeiten den südlichen Indischen Ozean bedeckt. 
Für eine Passagier-Beförderung, die hauptsächlich in Betracht zu ziehen ist, 
ist man zuerst nicht geneigt, eine Route durch ein feuchtes, kaltes und unan- 
genehmes Klima zu bevorzugen und eine See, welche von Eisinseln strotzt; 
aber eingehendere Untersuchungen zeigen uns alles dieses als nicht thatsächlich 
gefährlich für Gesundheit und Eigenthum, wenn man nur die gewöhnlichsten 
Vorsichtsmaßnahmen gebraucht.« 
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Der Segelanweisung zufolge soll man zuerst von Kapstadt soweit nach Süden 
segeln, bis man von der Agulhas-Bank gut frei ist, die sich von Kap Agulhas 
(südlichster Punkt Afrikas) etwa 120 sm nach Süden erstreckt. Auf der Bank 
sollen zeitweilig sehr gefährliche Seen stehen, und die Einflüsse des berüchtig- 
ten Agulhas-Stromes, der mit Geschwindigkeiten bis zu 6 kn nach SSW-SW 
setzt und über den sich leicht ein umfangreicheres Buch schreiben ließe als 
über das »Bermuda-Dreieck«, sollen erst südlich der Bank allmählich nachlas- 
sen. Hat man die Bank passiert, ist die günstigste Breite zum »Ablaufen der 
Länge« aufzusuchen. Je südlicher man segelt, desto kürzer ist die Entfernung 
und desto günstiger weht der Wind, aber es sind hier durch Außentemperaturen 
und die Eisgefahr Grenzen vorgegeben. Das Segelhandbuch der Deutschen See- 
warte empfiehlt für November die Breite von 45° 30° S und für Dezember 47° 
30° S. Ocean Passages sagt lapidar: 40° S, »einige Schiffe gehen bis 52° S«. 
Schließlich muß man dann südlich von Australien die Bass-Straße (trennt 
Australien und Tasmanien) ansteuern, durch sie hindurchsegeln und an der 
australischen Ostküste nordwärts nach Sydney steuern. 

Da der südliche Teil der Bass-Straße unrein ist, gilt seit alters her Cape Otway 
an der australischen Südküste als bester Ansteuerungspunkt für den Landfall. 
Wegen des südwärts setzenden Ostaustralischen Küstenstromes muß man vor 
der australischen Ostküste entweder sehr dicht unter Land gehen und in die 
Buchten weit hineinsegeln, oder aber man muß weit draußen in der Tasmani- 
schen See nordwärts segeln. Die Windverhältnisse an der Südostecke von 
Australien sind unbeständig, Gegenwind ist auf dem Kurs durch die Bass- 
Straße und auf dem weiteren Weg nach Sydney häufig, was in Verbindung mit 
dem Gegenstrom dem Fortkommen hinderlich sein kann. 


Angetroffene Wind- und Wetterverhältnisse, praktische Durchführung, 
Folgerungen 


Beim Start vor Kapstadt am 7. 11. war es schwachwindig, und auch der nächste 
Tag brachte keine Änderung. Dann brieste es jedoch von Süden her auf, der 
Wind wurde so stark, daß wir anderthalb Tage nur unter schwerer Fock und 
Trysegel laufen konnten. Die Windrichtung war bald SSE, später beinahe SE, 
so daß wir uns auch hoch am Wind nicht von der Agulhas-Bank freihalten 
konnten, zumal es mit 8-9 Bft — in Böen 10 — wehte. Auch den Agulhas-Strom 
bekamen wir in seiner unangenehmsten Form zu spüren, da der Wind gegen 
den Strom stand. Ich habe derart Crew und Material strapaziererides Segeln 
selbst auf dem Peter nie vorher erlebt. 

Nachdem der Sturm abgeflaut war, standen wir erst auf 37° S und blieben 
infolgedessen fünf Tage bei leichtem Wind, hohem Luftdruck und schönem, 
aber schon recht kaltem Wetter hängen. In der ersten Woche schafften wir 
im Durchschnitt nicht mehr als 100 sm pro Tag. 

Zehn Tage nach dem Start erreichten wir endlich 40° S-Breite. Wir befanden 
uns von nun an also in den »Roaring Forties« und kamen bedeutend besser 
voran. Am 21. 11. hatten wir 1200 sm in den sechs vergangenen Tagen geloggt 
— eine phantastische Leistung für den alten Peter. 

Das Wetter entwickelte sich sehr typisch, Sturmtief folgte auf Sturmtief. In der 
Nacht vom 19. auf den 20. 11. wurde auf der italienischen Yacht Tauranga, 
einer Swan 55, bei 9-10 Bft während einer Patenthalse ein Mann über Bord 
geschleudert. Trotz vierstündiger Suche unter Motor konnte er nicht wieder- 
gefunden werden. In dem folgenden Sturmtief wurde am 23. 11. ebenfalls bei 
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9-10 Bft der Co-Skipper der französischen 33 Export von einer See über Bord 
gewaschen. Wegen des zunehmenden Windes konnte die Yacht überhaupt nicht 
zur Unfallstelle zurückkehren, sondern mußte den Versuch aufgeben, um Schiff 
und Crew nicht zu gefährden. Beide Unfälle ereigneten sich ungefähr auf 45° S, 
einer Breite, die wir erst am 30. 11. erreichten. 

Am 25. 11. zog ein besonders kräftiges, kleines Sturmtief durch, das im Wetter- 
bericht aus Kapstadt überhaupt nicht erwähnt worden war. Es brachte für uns 
10-11 Bft, lange Zeit konnten wir sogar Böen von 65 kn messen (11-12 Bft). 


Die Wellenhöhen in den Stürmen waren sehr schwer zu schätzen, dürften aber 
zwischen 8 und 12 m gelegen haben. Außerdem lag über den langgestreckten 
hohen Seen immer eine kurze, manchmal ausgesprochen unangenehme Wind- 
see, und im Verlauf des Durchzugs von Tiefdruckgebieten bildeten sich mit 
der wechselnden Windrichtung Kreuzseen aus, die ebenfalls mitunter sehr un- 
angenehm waren. Obwohl wir uns außerhalb der mittleren Treibeisgrenze hiel- 
ten und auch nie Eis sichteten, wurde es doch sehr kalt. Mehrere Wochen be- 
trugen Luft- und Wassertemperaturen nur ca. 5° C, und es bildeten sich enorme 
Mengen Schwitzwasser im Inneren des Schiffes, gegen die man nichts unter- 
nehmen konnte. Wochenlang waren die Kojen gleichmäßig durchfeuchtet. Auch 
in den stärksten Stürmen fuhren wir nie die Sturmvorsegel, sondern die schwe- 
re Fock (16 qm) und das Trysegel (27 qm). Diese Besegelung hat der Peter 
immer gut getragen. 


Die Folge der erwähnten Unfälle war, daß wir unsere Sicherheitsmaßnahmen 
noch peinlicher einhielten, und daß wir auch sonst vorsichtiger segelten, als das 
vielleicht mitunter nötig gewesen wäre. Uns war vollkommen klar, daß ein 
Rettungsmanöver nahezu unmöglich ist, wenn man in einem schweren Sturm 
raumschots segelt und dann einen Mann verliert. Wenn das aber jedem einzel- 
nen bewußt ist, wenn ständig Mannleinen getragen werden, und wenn sich 
jeder, der aufs Vorschiff geht, an einem Strecktau einpickt, dürfte das Risiko 
nicht mehr unverantwortbar groß sein. Ein nicht zu unterschätzender Sicher- 
heitsfaktor ist auch eine kleine Segelfläche. Viel zu leicht ist man geneigt, raum- 
schots mehr Tuch zu führen, als man eigentlich verantworten kann. Joseph Con- 
rad, den ich für einen ausgezeichneten Seemann halte, läßt einmal einen Kapitän 
sagen: »Jeder Idiot kann Segel stehen lassen.« — und so ist es denn wohl. 


Vier Wochen nach dem Start erreichten wir mit 47° S unsere südlichste Breite 
auf dieser Etappe, vier Tage später begannen wir bereits, Kurs auf die Bass- 
Straße zu steuern. Vier Tage lang mußten wir uns noch mit leichtem Wind und 
Am-Wind-Kursen herumärgern, dann am 16. 12. kam endlich Cape Otway in 
Sicht. Bei wenig Wind durchsegelten wir die Bass-Straße, am Abend des 17., 
vierzig Tage nach dem Start, rundeten wir South East Point (Wilsons Promon- 
tory) und hatten damit die Straße hinter uns. Weiter ging es an der Küste 
nordwärts Richtung Sydney. Wegen des Küstenstromes segelten wir weit in die 
Buchten hinein. In der Nacht vom 21. auf den 22. 12. standen wir vor Black 
Point, 50 sm südlich von Sydney, und mußten gegen einen kräftigen nördlichen 
Wind ankreuzen, ohne in dieser Nacht auch nur eine einzige Meile gutzumachen. 
Am 22. morgens drehte der Wind auf WSW, und mittags waren wir im Ziel 
vor den Sydney Heads vor der Einfahrt nach Port Jackson, der Bucht, an der 
Sydney liegt. 

Für die 6580 sm hatten wir 44,5 Tage benötigt, was ein Durchschnittsetmal von 
148 sm ergibt — nicht besonders viel für die »Roaring Forties«, könnte man 
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meinen. Aber wir waren zwei Fünftel der Zeit auch gar nicht in den Vierzigern 
gesegelt, sondern unter zum Teil sehr ungünstigen Windverhältnissen. 

Von Portsmouth bis Sydney hatten wir 97 Segeltage benötigt, also gut drei Mo- 
nate, mit einer Pause von sieben Tagen in Kapstadt. In Sydney hatten wir 
wiederum nur eine Woche Aufenthalt. Die Zeit war auch diesmal zu kurz, um 
wesentliche Arbeiten am Schiff durchführen zu können. 


Von Sydney nach Rio de Janeiro 
Voraussichtliche Wind- und Wetterverhältnisse, günstigster Kurs 


Der Großkreiskurs von Sydney nach Kap Hoorn führt südlich an Neuseeland 
vorbei und dann so weit nach Süden, daß er über den antarktischen Kontinent 
läuft. Man muß sich also wieder eine entsprechend der Jahreszeit günstige 
Breite zum »Ablaufen der Länge« aussuchen. Laut Segelhandbuch ist die gün- 
stigste Breite im Südsommer 56°S, die Breite, auf der Kap Hoorn liegt. Die 
Cook-Straße zwischen den beiden Hauptinseln Neuseelands ist nicht zu emp- 
fehlen, da der Kurs durch sie zum einen länger ist, zum anderen aber über 
Neuseeland meist ein Hochdruckgebiet liegt, so daß man mit sehr leichten Wind- 
verhältnissen zu rechnen hat. 

Zum Kurs durch die Westwindzone noch einmal eine Passage aus dem Segel- 
handbuch von 1897: »Die Route hat, wie die Karte zeigt, ein vollständig land- 
freies Fahrwasser, da sie von den südwestlich von Neu-Seeland gelegenen In- 
seln, Auckland und Campbell einer- und Macquarie andererseits weit entfernt 
bleibt. Erst auf dem Wege nach Osten führt sie ziemlich nahe südlich an der 
für die zweifelhafte Nimrod-Insel angegebenen Position vorüber, und dürfte 
deshalb an dieser Stelle bei unsichtigem Wetter ein etwas weiteres Ausweichen 
nach Süden angezeigt sein. 

Das meiste Bedenken bei der Wahl einer südlicheren Route erregt natürlich die 
vermehrte Gefahr, mit Treibeis zusammenzutreffen. Letzteres scheint indessen 
im Stillen Ozean im ganzen ziemlich selten vorzukommen, bei weitem nicht so 
häufig als im Südatlantischen und im Indischen Ozean, und vor allem scheinen 
die Eisberge dort viel weniger weit nach Norden vorzudringen. Es muß selbst- 
verständlich bei der Fahrt auf der empfohlenen Route, wie auch auf einer nörd- 
licheren, stets die gehörige Vorsicht angewandt und bei Tage wie bei Nacht 
stets scharfer Ausguck nach Treibeis gehalten werden; aber wir meinen doch, 
daß ein Schiff, welches hier in 56° bis 57° S.Br. nach Osten segelt, kaum ein 
größeres Risiko läuft, als eines, das auf dem Wege nach Ostindien oder Austra- 
lien die Breite 44° bis 45°S zum Ablaufen der Länge wählt, und daß man, 
wenigstens zur Zeit der kurzen Nächte, keine Veranlassung hat, der Eisgefahr 
halber so weit aus dem Wege zu steuern, wie bisher von deutschen Schiffen 
meistens gethan worden ist. Übrigens ist die vorgeschlagene Route weder neu 
noch ungewöhnlich; von englischen Schiffen wurden in früherer Zeit und wer- 
den wohl auch jetzt noch für die Fahrt von Australien nach Kap Hoorn viel- 
fach noch höhere Breiten aufgesucht, in einzelnen Fällen selbst solche von über 
60° S.Br.« 

»Ocean Passages for the World« empfiehlt dagegen 47°—50° S, da in 55° S zu- 
viel Eis und unsichtiges Wetter angetroffen werde. 

Der weitere Kurs von Kap Hoorn nach Rio de Janeiro hängt im wesentlichen 
von den gerade angetroffenen Wetterverhältnissen ab. Falls es möglich ist, 
sollte man durch die Le-Maire-Straße gehen, die zwischen Feuerland (Tierra 
del Fuego) und Staaten-Land (Staten Island, Isla de los Estados) liegt. Der 
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Strom in der Le-Maire-Straße soll — abhängig von der Tide — sehr kräftig 
sein. In einem Kapitänsbericht von 1885 im Segelhandbuch für den Atlantischen 
Ozean beschreibt Kapitän Hilgendorff, daß nach seinen Beobachtungen der 
Strom in der Straße Geschwindigkeiten bis zu 6kn, gezeitenabhängig, erreichen 
kann, aber auch er rät zum Durchsegeln der Straße bei günstigem Wind. Das 
war, als er die Bark Parsifal führte. Auch später auf der Potosi durchsegelte 
er die Le-Maire-Straße mehrfach, ebenso sein Nachfolger Kapitän Nissen und 
Kapitän Petersen, der die Preußen nach ihrer Incienststellung sieben Jahre 
lang führte. Viele andere Kapitäne machten es genauso, und zeigten damit, 
daß die Le-Maire-Straße zu Unrecht für gefährlich gehalten wurde. 

Nördlich der Falkland-Inseln soll man sich dann bis Rio möglichst weit ent- 
fernt von der südamerikanischen Küste halten, da unter der Küste der Wind 
noch ungünstiger und flauer sein soll als weiter draußen. 


Angetroffene Wind- und Wetterverhältnisse, praktische Durchführung, 
Folgerungen 


Am 29. 12. 1973 starteten wir abends zwischen den Sydney Heads zur dritten 
Etappe. Nach einem Tag mit leichtem raumem Wind drehte der Wind auf SE 
und wehte vier Tage vorwiegend aus dieser Richtung, also gegenan. Dann 
drehte der Wind auf NE und frischte auf. Am 5. 1. 1974 um 22.00 Uhr gab beim 
Dichtholen des Klüvers bei 8—9 Bft eine unserer alten Bronzewinschen ihren 
Geist auf, drehte mit großer Gewalt zurück und schlug Aki unter den Fuß. Der 
Fuß war offenbar gebrochen. Bluff-Harbour an der Südspitze Neuseelands lag 
150 sm voraus fast direkt auf unserem Kurs. Laut New Zealand Pilot befindet 
sich in der nahegelegenen Provinzhauptstadt Invercargill ein Krankenhaus. 
Also wurde Kurs auf die Foveaux-Straße abgesetzt, an der Bluff-Harbour 
liegt. 

In der Nacht nahm der Wind immer mehr zu, bis auf gut 11Bft, und zum 
ersten und einzigen Mal auf unserer Reise empfand ich die Besegelung mit 
schwerer Fock und Trysegel als zu groß. Mit weniger Segelfläche wären wir 
aber sicher nur sehr viel schlechter vorangekommen. Infolge der nahen Küste 
kam die See genau von achtern, während der Wind von etwas achterlicher als 
dwars einkam. Nie zuvor habe ich unseren alten Peter mit einer derartigen 
Geschwindigkeit in die Wellentäler hinabschießen sehen. In den letzten 50 Stun- 
den vor Bluff-Harbour loggten wir 450 sm, wovon knapp 230 sm auf die letzten 
24 Stunden entfallen — das beste Etmal der Reise. 

Eine fabelhafte Leistung der Navigation sei hier auch erwähnt. Der letzte astro- 
nomisch bestimmte Standort war am 4. 1. um 20.40 Uhr, dann segelten wir 
wegen des bedeckten Himmels nach Koppelkursen weiter. Gekoppelt wurde 
normalerweise von Wachgängern, die die Wachführer dazu einteilten. Am frü- 
hen Morgen des 6. 1. um 02.30 Uhr, also nach 30 Stunden Koppeln, kam recht 
voraus Puysegur-Leuchtfeuer in Sicht, die Ansteuerung zur Foveaux-Straße, in 
die wir hineinsegeln wollten. 

Wegen der Ungenauigkeit der Seekarten (genauere gibt es nicht) verabredeten 
wir uns mit einem Hafenschlepper, der uns entgegenkam und uns die Einfahrt 
zeigte. Das war gut so, denn es stand ein Tidenstrom von 5—6kn aus der engen 
Einfahrt heraus. 

Nach etwa 24 Stunden Aufenthalt liefen wir wieder aus. Aki blieb mit seinem 
gebrochenen Fuß zurück, um diesen auszukurieren. Er sollte in Rio wieder zu- 
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steigen. Am nächsten Tag liefen wir schon wieder nur unter Fock und Trysegel. 
Das Wetter nahm die uns aus dem Indischen Ozean bekannten Formen an. 
Allerdings befanden wir uns auch schon weit in den »Roaring Forties«, denn 
Bluff-Harbour liegt bereits fast auf 47° S. Am zweiten Tag nach Bluff-Harbour, 
dem elften Tag seit Sydney, brachte uns unser astronomisches Besteck eine 
Versetzung von 110sm nach Norden, vermutlich durch Strom, so daß unser 
Kurs nicht südlich an den Antipoden vorbei, sondern zwischen diesen und 
Bounty Island hindurch verlief. 

Über Funk hörten wir, daß die Great Britain II einen Mann verloren hatte. 
Das Unglück passierte am 7. 1. morgens, als wir in Bluff-Harbour lagen. Es 
wehte nur mit 5-6 Bft, aber trotz zweier schulmäßiger Mann-Über-Bord- 
Manöver und einer insgesamt zweistündigen Nachsuche konnte der Mann nicht 
wiedergefunden werden. Die Wassertemperatur betrug 4°C, was eine Über- 
lebenszeit von mehr als einer Stunde nahezu ausschließt. 

Drei Todesfälle während dieser Regatta waren sicherlich drei zuviel. Man 
scheut sich natürlich, Mutmaßungen anzustellen über die Gründe für solche 
Unfälle, aber die Überlegung, inwieweit ehrgeiziges »regattamäßiges« Segeln 
das Risiko in nicht mehr zu verantwortender Weise erhöht, muß gestattet sein. 
Wir handhabten unsere Vorsichtsmaßnahmen wie gewohnt, kein Mann kam 
ohne Mannleine an Deck. 

Trotz des einen Hafentages lagen wir vor Otago und Copernicus. Die englische 
Yacht Second Life lag nur unwesentlich vor uns, da sie die ungünstige Route 
durch die Cook-Straße gewählt hatte Wie zu erwarten, war sie in schönes 
Wetter und Flaute geraten. 

Am 10. 1. überschritten wir 50° S und befanden uns nun in den »Furious Fif- 
ties«, Am selben Tag überschritten wir auch die Datumsgrenze, mußten also 
ab 16.00 Uhr wieder den 9. 1. schreiben. 

Vier Tage später, am 16. Tag seit dem Start, erreichten wir 55°S. Da die 
weiter südlich stehenden Yachten Eisberge gesichtet hatten, gingen wir nun 
jede Nacht Ausguck auf dem Vorschiff, was bei der Kälte alles andere als 
angenehm war. Die Eisberge, die über Funk gemeldet wurden, befanden sich 
allesamt mindestens 2° südlicher als wir. Wir sichteten, wie auch schon auf 
der zweiten Etappe, kein Eis. 

Vier Wochen nach dem Start begann sich das Wetter zu bessern, während wir 
uns allmählich Kap Hoorn näherten. Der Wind wehte aus Richtungen zwischen 
W und N, ab und zu schien die Sonne, und man konnte schon ab und an ohne 
Ölzeug an Deck sitzen. Am 31. 1. 1974, 33 Tagg nach dem Start, machten wir 
Landfall in der Gegend der Isla Londonderry, westlich von Feuerland. Es 
herrschte ausgezeichnete Sicht, und man konnte die schroffen schneebedeckten 
Berge Feuerlands mit den dazwischenliegenden Gletschern sehen, Der Abstand 
zur Küste betrug 35 sm, Kap Hoorn lag etwa 150 sm in ESE. 

Am 1. 2. 1974 passierten wir frühmorgens die Ildefonso-Inseln, und mittags kam 
voraus das englische Forschungsschiff H.M.S. Endurance in Sicht. Da unser 
Sender ausgefallen war, kam die Endurance so dicht heran, daß wir uns durch 
Zuruf verständigen konnten. Mehrere Stunden begleitete sie uns, fast bis zum 
Kap Hoorn. Um 17.45 Uhr rundeten wir Kap Hoorn (Cabo de Hornos) in 5 sm 
Abstand; das symbolische Ziel dieser Reise war erreicht. 

Gegen 22.00 Uhr £flaute es ziemlich schnell ab, und wir machten bald unter 
Klüver, Fock und Trysegel kaum noch Fahrt. Wir warteten noch etwas ab, aber 


42 


als es um 23.00 Uhr nur noch mit 3 Bft wehte, sollte das Trysegel gegen das 
Großsegel ausgetauscht werden. Bei der Vorbereitung dieses Manövers fiel 
George infolge des noch laufenden hohen Schwells und unberechenbarer Kreuz- 
seen ins Wasser. Gemäß unserer ständigen Anweisung drehte Achim den Peter 
sofort durch den Wind — das Schiff machte ohnehin kaum Fahrt — und George 
erreichte schwimmend den Peter, wo er sogleich an Deck gezogen wurde. Die 
Lehre hieraus ist, daß man gar nicht vorsichtig genug sein kann, denn bei einer 
Wassertemperatur von 7° C kann es unter ungünstigen Umständen bereits nach 
15 Minuten gefährlich werden. 

Nachdem wir Kap Hoorn gerundet hatten, setzten wir Kurs auf die Le-Maire- 
Straße ab. Am 2. 1. frühmorgens kam Cabo Buen Suceso in Sicht, mittags hat- 
ten wir die Straße durchsegelt. Stärkeren Strom konnten wir nicht feststellen. 
Am 4. 2. — wir waren jetzt 37 Tage unterwegs — kam die Beauch£ne-Insel 
(südlich der Falklands) in Sicht und am Vormittag die Falkland-Inseln. Wegen 
des nördlichen Windes passierten wir sie im Osten. Um 16.00 Uhr peilte Pem- 
broke-Leuchtfeuer an der Einfahrt zum Hauptort der Inselgruppe, Port Stanley, 
Nordwest in einem Abstand von 6,5 sm. 

Es wurde jetzt jeden Tag fast 1° C wärmer, was wir sehr angenehm empfan- 
den. Zunächst steuerten wir nach NE, um weit von der Küste frei zu bleiben. 
Sieben Wochen nach dem Start erreichten wir unsere östlichste Position auf 
dieser Etappe mit 29° S und 39° W. Rio de Janeiro liegt westlicher, nämlich 
auf 43° W. Je näher Rio rückte, desto flauer wurde der Wind. Am 19. 2. kamen 
vormittags endlich die Berge in Sicht, die sich westlich der Guanabara-Bucht 
erheben, an der Rio liegt; aber den ganzen Tag über war es so flau, daß wir 
praktisch nicht von der Stelle kamen. Erst in der Nacht brieste es auf, und um 
04.08 Uhr Ortszeit am 20. 2. gingen wir durch die Ziellinie vor Copacabana. 
Ohne den Tag in Bluff-Harbour hatten wir 52 Tage für die 8325 sm benötigt. 
Das ergibt ein Durchschnittsetmal von 160 sm. Bestes Etmal waren 230 sm, 
schlechtestes 75 sm — abgesehen von dem Flautentag vor Rio. Von 15 gestar- 
teten Yachten waren wir als 11. im Ziel, und selbst in der Handicapwertung 
lagen wir auf dem 11. Platz. Das war mehr, als wir uns je erhofft hatten. Trotz 
des 24stündigen Aufenthaltes in Neuseeland trafen wir in Rio nur 3 Tage 
7 Stunden nach British Soldier ein, 42 Stunden nach Gwuia, 31 Stunden nach 
CS e RB und 22 Stunden nach Tauranga. Copernicus kam erst viereinhalb Tage, 
und Otago fünfeinhalb Tage nach uns an. 

Die Zeit in Rio schien mit 14 Tagen Aufenthalt reichlich bemessen, war aber 
letzten Endes dann doch wieder zu kurz — man denke nur an das Klima in 
Rio, an den Karneval und an die Tatsache, daß wir jetzt seit Portsmouth fünf- 
einhalb Monate unterwegs waren mit zwei einwöchigen Pausen. Aufgrund 
unserer bösen Erfahrungen auf der ersten Etappe bekam der Peter einen neuen 
Antifouling-Anstrich, obwohl er kaum Bewuchs zeigte. Die letzte Etappe würde 
aber mit geringer Geschwindigkeit durch warme Gewässer führen, und da 
braucht man einen guten Unterwasseranstrich. 


Von Rio de Janeiro nach Portsmouth 
Voraussichtliche Wind- und Wetterverhältnisse, günstigster Kurs 


Von Rio aus sollte in vier Gruppen gestartet werden. Die langsamsten Yachten, 
zu denen natürlich unser Peter gehörte, starteten am 6. 3., die anderen je nach 
Größe, am 8., 10. und 11. 
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Das große Problem bei der Etappe Rio—Portsmouth war der Kurs im Süd- 
atlantik. Zwei Dinge können als gesichert angesehen werden: Unter der bra- 
silianischen Küste ist der Wind in der Regel ungünstiger und schwächer als 
300-400 sm weiter draußen, und im Norden wird die Windrichtung immer gün- 
stiger und der Wind kräftiger. Man kann also entweder direkt unter der Küste 
nach Norden segeln, in der Hoffnung, günstigeren Wind zu treffen, oder man 
geht zuerst weit in den Südatlantik hinaus, wobei man aber nur ESE steuern 
kann und zunächst einmal drei bis vier Tage lang Breite verliert, in der Hoff- 
nung, daß man durch den dann angetroffenen günstigeren Wind die verlorenen 
Tage wieder aufholt. Den Handbüchern zufolge herrschen im März im Süd- 
atlantik die ungünstigsten Wetterverhältnisse für eine Reise nach dem Nord- 
atlantik. Dazu schreibt Kapitän Schulz in einem Kapitänsbericht, in dem er die 
vorteilhafteste Route von Australien nach Europa diskutiert: »... Alle gleich- 
zeitig mit uns ausgegangenen Schiffe, welche den Weg um das Kap der Guten 
Hoffnung gewählt hatten, sind in kürzerer Zeit nach dem Kanal gelangt wie 
die Kap-Hoorn-Schiffe. Wenn ich alles in Erwägung ziehe, was die Kap-Hoorn- 
Route unvorteilhaft erscheinen läßt, als da sind: die häufigen Ostwinde im 
Stillen Ozean zwischen Australien und dem Kap, die schwierigen Umstände, 
mit denen man im März zu kämpfen hat, um im Südatlantischen Ozean den 
Passat zu erreichen, dann dieser Passat selber, der gewöhnlich den Namen eines 
solchen nicht verdient, und schließlich die so viel größere zurückzulegende Di- 
stanz, so will mir doch scheinen, daß die Route um das Kap der Guten Hoffnung 
für die Zeit Mitte Dezember bis März, aber auch nur für diese, der Kap-Hoorn- 
Route vorzuziehen ist.« Kapitän Schierloh schreibt zum selben Thema: »In den 
höheren Breiten des Stillen Ozeans trifft man zu dieser Jahreszeit (Dezember 
bis März) auch ziemlich häufig östliche Winde und wird im Südatlantischen 
Ozean, ehe man den Passat erreicht, auch sehr viel durch nördlichen Wind auf- 
gehalten.« 

Da die Segelanweisungen, wie bereits bemerkt, für Rahsegler gemacht sind, 
weiß man besonders bei Anweisungen für Leichtwindgebiete nicht recht, was 
man tun soll. Selbst wenn man eine Distanz von 300—400 sm zur brasilianischen 
Küste hat, kommt man dem Segelhandbuch für den Atlantischen Ozean zufolge 
kaum ohne Korrekturschläge aus. 

Da die Kalmen zu dieser Jahreszeit im Westen noch sehr schmal sind, soll die 
Linie von Rio kommend in 31° W geschnitten werden. Der weitere Kurs nach 
Europa liegt fest durch den Anliegerkurs im NE-Passat, den man solange 
durchstehen muß, bis man in die Westwindzone gelangt ist. Dann kann man 
Kurs auf den Englischen Kanal absetzen, muß aber auf den Luftdruck achten, 
damit man das Maximum des Nordatlantischen Hochs (= Azoren- oder Roß- 
breitenhoch) gut nördlich umgeht. 


Angetroffene Wind- und Wetterverhältnisse, praktische Durchführung, 
Folgerungen 


Am 6. 3. starteten wir zusammen mit den beiden polnischen Yachten vor der 
Copacabana. Es war sehr flau, aber es stand eine lange Dünung aus Osten, die 
die Segel häufig einfallen ließ. Am Abend des 7. 3. standen wir knapp 30 sm 
südlich von Cabo Frio, der Wind war nach wie vor schwach. Nun versuchten 
wir, entlang der brasilianischen Küste nach Norden zu segeln, aber der Wind 
blieb schwach und kam meist aus Richtungen um NE, so daß wir uns nicht 
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ohne Korrekturschläge von der Küste freihalten konnten. Ab und an — viel- 
leicht zwei- bis viermal täglich — zogen Schauerböen durch, aber es lohnte 
sich kaum, jedesmal andere Segel zu setzen, da sie meist nur kurz anhielten, 
manchmal gar keinen Wind brachten, manchmal hingegen sehr viel. So zum 
Beispiel am 17. 3., als es innerhalb kürzester Zeit von 3Bft auf satte 10 auf- 
frischte und dann etwa zwei Stunden lang mit 8—10 blies, so daß wir während 
dieser Zeit nur unter Fock und Besan gut vorankamen. Einige Konkurrenten 
aus späteren Starts überholten uns in den ersten Tagen nach dem Start, so 
zum Beispiel die französische Kriter am 16. 3. Wir waren an diesem Tag bereits 
10 Tage unterwegs, sie erst 6, und hatte damit bereits 4 Tage herausgesegelt. 


Akademisches Segeln bedeutet an sich schon viel Diskussion, bei flauem Wet- 
ter wird aber noch besonders viel und gerne diskutiert, und Patentrezepte sind 
bei uns offenbar im Dutzend billiger. Trotzdem kann man meines Erachtens 
nach dieser Reise genauso wenig zu der von uns gewählten Route sagen wie 
vorher. Die meisten Yachten wählten einen Kurs dicht unter der Küste wie wir 
und fuhren damit nicht schlechter als die, die weiter auf den Ozean hinaus- 
gesegelt waren. Alle jedoch konnten ihren Kurs entlang der Küste bei dem 
leichten Wind durchhalten, ohne, wie wir, zeitraubende Korrekturschläge 
machen zu müssen. Das Problem des Segelns mit dem Peter bei wenig Wind 
und bei Schwell ist vielschichtig. Der Peter ist viel zu schwer, das Rigg ist für 
Am-Wind-Kurse insuffizient, die Segel für solche Kurse zumindest bei leich- 
tem Wind, mittlerweile waren sie obendrein völlig ausgeklappert, und schließ- 
lich fehlen dann noch die Optimisten, die unter diesen Bedingungen bereit oder 
fähig wären, so aufmerksam Ruder zu gehen, wie das gerade bei leichtem Wind 
nötig ist. Man kann von niemandem verlangen, sich einer Mühe zu unterziehen, 
die so offensichtlich nichts einbringt. 


Die Otago, die man vielleicht mit dem Peter vergleichen kann, segelte weit 
draußen vor der Küste, aber um ihre einmal gewonnene östliche Position zu 
halten, mußte sie mehrfach aufkreuzen. 

Am 27. 3., drei Wochen nach dem Start, überquerten wir die Linie zum zweiten- 
mal auf unserer Reise. Der Schnittpunkt war 32,5° W, das Durchschnittsetmal 
lag seit Rio bei 90 sm — also keiner bedeutenden Leistung für ein 18-m-Schiff. 
Statt der Kalmen trafen wir als eine Rarität zwei Tage lang westliche Winde 
an, die uns gut voran brachten. 

British Soldier kreuzte die Linie in 36° W, Adventure in 28° W. Beide Yachten 
waren am 8. 3. gestartet und kreuzten die Linie praktisch zum selben Zeitpunkt, 
wobei Adventure das bei weitem schnellere Schiff ist. Sie hatten hier bereits 
eine Woche gegen uns gutgemacht. Die Great Britain II kreuzte die Linie am 
selben Tag wie die beiden in 32° W, war aber drei Tage später gestartet. Die 
Sayula II schließlich erreichte den Äquator zwei Tage später, war aber auch 
zwei Tage später gestartet als die Adventure. Trotz allem würde ich den Kurs 
unter der Küste zumindest mit dem Peter nicht noch einmal segeln, denn es ist 
beinahe sicher, daß man draußen auf dem Atlantik zumindest nicht langsamer 
vorankommt als unter der Küste. 

Bereits am Äquator setzte sich der NE-Passat durch, er frischte aber bald so 
stark auf, daß wir auf unserem Anliegerkurs nach Norden sechs Tage lang das 
Trysegel fahren mußten. Dann wurde der Passat langsam flauer, aber erst nach 
über zwei Wochen Am-Wind-Kurs setzte sich endlich der Westwind durch. Am 
30. 3. hatten wir auf 8° N zum ersten Mal den Polarstern wieder gesehen, am 
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10. 4. erreichten wir mit 31°46‘ N, 43°41‘ W unsere westlichste Position auf die- 
ser Etappe (westlicher als Rio) und aufgrund der schlechten Am-Wind-Eigen- 
schaften des Peter gleichzeitig die westlichste Position aller Teilnehmeryachten. 
Jetzt konnten wir Kurs auf den Englischen Kanal absetzen. Da wegen der nicht 
vorausgesehenen Länge der Reise und des uneingeschränkten Wasserverbrau- 
ches an Bord das Trinkwasser knapp wurde, und da in einer Trinkwasserratio- 
nierung kein Sinn gelegen hätte — denn der letzte Platz war uns ohnehin 
sicher — beschlossen wir, Flores anzulaufen, die westlichste Azoreninsel. In der 
Bucht von Santa Cruz (Flores) hatten wir am 16. 4. eine Grundberührung auf 
felsigem Boden, als wir uns im Schlepp eines Fischerbootes befanden, weil ich, 
anstatt mich auf das Handbuch zu verlassen, den Auskünften der Fischer ge- 
glaubt hatte. Nach 17 Stunden Aufenthalt verließen wir Flores am 17. 4. wieder. 
Drei Tage lang liefen wir etwa 180 sm täglich, dann wurde der Wind immer 
ungünstiger infolge eines festliegenden Hochs über Schottland. Wir trafen aut 
überdurchschnittlich viel Gegenwind und Flauten. Zwölfeinhalb Tage benötig- 
ten wir von Flores bis Portsmouth. Am 30. 4. um 04.20 Uhr gingen wir durchs 
Ziel vor Sea Point. 


Für die 6 338 sm hatten wir 54,5 Tage gebraucht, also die längste Segelzeit für 
die kürzeste Etappe. Das ergibt ein Durchschnittesetmal von 117sm. Bestes 
Etmal waren 201 sm, schlechtestes 38sm. Wir kamen in Portsmouth fünf Tage 
nach Copernicus an und sechs Tage nach Otago. Von Sydney bis Portsmouth 
benötigten wir 107 Segeltage. 


Das Ziel der Vorbereitung und Planung wurde erreicht 


Die zurückgelegte Distanz von Portsmouth nach Portsmouth betrug 28500 sm. 
Dafür benötigten wir 203 Segeltage, was ein Durchschnittsetmal von gut 140 sm 
ergibt. Zusammen mit den insgesamt vier Wochen Pause in den Zwischenhäfen 
waren wir fast 8 Monate unterwegs gewesen. Die Länge der gesamten Reise 
von Kiel nach Kiel betrug knapp 30 000 sm. 


Zwei Dinge waren bereits lange vor Beginn dieser Reise klar gewesen und somit 
auch jedem einzelnen Crewmitglied bewußt. Für langsame Yachten wie den 
Peter ließ die Zeitplanung der Regattaleitung nur sehr wenig Zeit in den Zwi- 
schenhäfen. »Für Beachcombing und Sightseeing wird da nicht viel drin sein«, 
schrieb ich bereits im Jahresbericht des ASV von 1971. Aber die Crew trat an 
unter der Devise, die Regatta wenigstens ordnungsgemäß durchhalten zu wol- 
len, wenn schon keine Chance auf eine Placierung gegeben war. Dieses Ziel 
wurde erreicht. Um dieses Ziel zu erreichen, mußte zweitens nach dem Prinzip 
gesegelt werden, daß heil ankommen für uns der wichtigste Erfolg sein würde. 
Es durfte kein Risiko eingegangen werden, es mußte geradezu übervorsichtig 
gesegelt werden. Auch dieses Ziel wurde erreicht. Hierbei kam uns zugute, daß 
der Peter ein so außerordentlich stabiles und gutmütiges Schiff ist. 


Diese Tatsache rechtfertigt aber auf Dauer wohl nicht ein ständiges Renovieren 
unseres Peter von Danzig, denn auf der anderen Seite sind seine Segeleigen- 
schaften gegenüber Yachten mit modernen Rumpf- und Riggformen so mise- 
rabel, ist er derart unbequem und spartanisch eingerichtet und alles andere als 
ein handiges Schiff, daß auf längere Sicht ein Ersatz geboten erscheint. 


Schlechte Segeleigenschaften müssen ja nicht unbedingt als etwas Erstrebens- 
wertes betrachtet werden. 
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FRIEDRICH-KARL HEINEMANN 


Die erste Etappe: 
Von Portsmouth nach Kapstadt 


Heute Mittag um 12 Uhr ist der Start, um 9 Uhr wollen alle an Bord sein. Wir 
sind früh aufgestanden, es ist noch irrsinnig viel zu erledigen. Der Peter bietet 
den Anblick einer Baustelle kurz nach dem Richtfest — von Vollendung keine 
Spur. Übers Deck verstreut liegen elektrische Leitungen, Holzreste, Sägespäne, 
Werkzeuge, seemännisches Material. Unsere Konkurrenten schlagen schon Segel 
an, lassen ihre Motoren warmlaufen, nur wir beginnen, unsere Ausrüstung zu 
verstauen. 

Wir sind immer einen Pulsschlag hinter den anderen her. Das haben wir schnell 
herausgehabt und zu einer häufig produzierten Schutzhaltung gemacht. Wir 
sind stolz auf unser altes Schiff, dessen erprobte Zuverlässigkeit uns sicherer 
erscheint als manche Neukonstruktion. Das Begutachten und Diskutieren des 
Materials, mit dem unsere Konkurrenten starten, zeigt dennoch, daß wir mit 
etwas mehr Geld uns unverhältnismäßig viel besser hätten ausrüsten können. 
Das steht aber nicht mehr zur Debatte, jetzt heißt es nur noch fertig werden. 
Dabei hilft uns sogar Akis Mutter. Sie schrubbt das Deck ab, meldet sich dann 
— erfolgreich einen Soldaten parodierend — in strammer Haltung zurück. 

Wir schauspielern jetzt alle. Unsere zur Schau getragene Ruhe entspringt nicht 
der Überlegenheit, sondern ist Maske und weitgehende Erschöpfung. Zwei Jahre 
haben wir auf diesen Moment, den Start, hingearbeitet, ein Jahr noch etwas 
lasch und zusammenhangslos, das zweite Jahr sehr konzentriert, davon das 
letzte halbe Jahr fast pausenlos jeden Tag lang gerechnet, debattiert, geplant, 
umgeworfen, neu improvisiert, die Zweifler zu überzeugen versucht. Das Tem- 
po unserer Arbeit hatte sich ständig verschärft. Unsere körperliche Kondition 
ist bestenfalls gewöhnlich, bestimmt nicht sportlich, unsere seelische angeschla- 
gen. Hoffentlich haben wir zu Anfang des Rennens Gelegenheit, uns zu erholen. 
Unsere augenblickliche Ruhe entspricht der Sturheit eines gedopten Radrenn- 
fahrers, der blindlings drauflosstrampelt. 

Unser Hafenbecken umstehen unübersehbare Mengen Schaulustiger, die ihren 
Freunden oder Verwandten unbedingt noch etwas zurufen wollen oder sich ein- 
fach nur diese Leute und Schiffe, die um die Welt gehen sollen, ansehen. Sie 
schwatzen munter und etwas überdreht drauflos: wer ihnen am besten gefällt, 
ob man schon dies und jenes gesehen, wie gefährlich es wohl ist und wer eine 
Chance hat. Wir sind sicher nicht bei den Wetten um die ersten Plätze dabei. 
Wir sind Gegenstand der sportlichen fairness geworden, die ja fast immer 
Außenseitern gilt. Man hofft, daß wir Glück haben und den Platz im Rennen 
erhalten, der uns zusteht. Man hofft es nicht um unserer seglerischen Qualitäten, 
sondern um unserer selbst willen. 

»Entschuldigen Sie, stimmt es, daß das Boot keinen Motor hat und vor dem 
zweiten Weltkrieg gebaut wurde?...und Sie sind alle Studenten, kein Profi 
dabei?...die Deutschen sind ein unbegreifliches Volk, erst gewinnen sie den 
Admirals Cup, und dann schicken sie den ältesten Kahn, den sie finden konn- 
ten, zum World Race...hübsche Linien hat das Schiff ja, und Mühe gegeben 
haben sich die Jungs auch, haben sie ganz schön hergerichtet...haben Sie sich 
mal das Rigg angesehen? Gegen die Eisendrähte will ich ja nichts sagen, aber 
der Großmast so lang, so dünn und aus Holz. Ich frage mich, ob die segeln 
oder mit dem Kopf durch die Wand wollen!« 
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Es wird Zeit, daß wir hier herauskommen. Unsere liaison officers Leslie und 
Joan, zwei reizende Radar-Helferinnen der britischen Marine, die uns eine 
Woche lang betreut haben, verabschieden sich mit Tränen und Handschlag, 
»see you next year«. Auf Kriter werden die Dessous, die einträchtig neben der 
englischen Flagge in der Saling wehten, niedergeholt. Die ganz eiligen Segel- 
yachten drängen aus dem Hafenbecken. Um 9.15 Uhr kommt ein Boot, das 
uns rausschleppen soll. 

Wir werfen die Leinen los, der Schlepper zieht an, es kracht: die Achterspring 
hatten wir vergessen. Es ist eine alte Manilaleine, die mit Würde dahingeht 
und niemanden verletzt, uns aber leider noch eine Relingsstütze abreißt. An 
Land greift sich ein Herr an die Stirn, »die Deutschen haben eine Chance, zu 
den Canarischen Inseln zu segeln und aufzugeben«. 

Der Schlepper zieht uns rückwärts aus dem Hafenbecken ins Fahrwasser des 
Hafens. Der Peter schwoit fürchterlich, wir winken den Leuten an Land mit 
dem ganzen Schiff zu. Auf dem Fluß und vor dem Hafen herrscht ein aben- 
teuerlich dichtes Gedränge von Booten in allen Größen. Der Adventure-Fan- 
Club hat ein kleines Kümo gechartert und verbreitet aus Leibeskräften und 
Megaphonen einen Höllenlärm. 

Einige Fähren, die sonst die Verbindung von Gosport und zur Isle of Wight hal- 
ten, kurven wild durch das Startfeld, überladen mit Schaulustigen. Dazwischen 
herrscht ein unübersehbares Gewimmel aller möglichen schwimmfähigen Un- 
tersätze. Alle Engländer der Region scheinen auf dem Wasser zu sein, gleich- 
gültig, ob sie nur eine Badewanne oder eine große Yacht besitzen. In dem 
Dunst —- halb Altweibersommer, halb Auspuffgase — können wir unsere Kon- 
kurrenten kaum erkennen. Die beiden »Hauptgegner«, Great Britain II und 
Pen Duick VI, zeigen dem Volk noch schnell mal ihre schwersten Waffen, wahre 
Wolken von Segeln. Man hat an Land gemunkelt, Eric Tabarly wolle mit Pen 
Duick VI den Ausgang der Schlacht von Trafalgar von vor 165 Jahren korrigieren. 
Dann wird es ernst, der Vorbereitungsschuß ist bereits gefallen, wir hängen uns 
an Tauranga, einen der drei italienischen Teilnehmer. Die Wasserschutzpolizei 
versucht von Schlauchbooten aus, Schaulustige von der Startlinie abzudrängen. 
Uns haben sie auch schon auf dem Kieker; kein Wunder — die Hälfte der Crew 
fotografiert. Noch 90 Sekunden. Die Startlinie ist durch zwei Masten auf einem 
Fort am Strand südlich von Portsmouth und eine Tonne markiert. Das allge- 
meine Lärmen wird jetzt noch durch Sportflugzeuge unterstützt, die im Tiefflug 
über dem Startgebiet kurven. 

Dann rummst es; am 8. 9. 1973 um 12 Uhr hat der Einhand-Weltumsegler 
Sir Alec Rose aus einer alten Kanone auf dem Fort den Startschuß zum größten 
Rennen aller Zeiten abgefeuert. 

Mit drei Minuten Verspätung gehen wir über die Linie Während wir uns 
langsam freisegeln, sehen wir die »großen« schon hinter der Kimm verschwin- 
den. Es wird ruhiger um uns herum und auch auf dem Peter. Achim kommt 
an Deck und stellt nach einem kurzen Rundblick fest: 

»Eine halbe Stunde gesegelt — Zack, alle Schiffe weg!« 

Endlich sind wir allein, unter uns, der Traum, für den wir zwei Jahre ge- 
schuftet haben, kann beginnen. Wir werden schon zeigen, was wir Können, 
wenn man uns in Ruhe läßt; und das muß man ja jetzt. 

Um 13.30 Uhr runden wir Tn Benbridge Ledge, setzen den Spinnaker und segeln 
südlich der Isle of Wight entlang nach Westen. Ein bildschöner herbstlich 
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warmer Nachmittag beginnt. Wir segeln mit Grand Louis, Otago, British Soldier 
und Tauranga in einem Pulk am Ende des Regattafeldes. Am dichtesten fahren 
jetzt die Polen auf der Otago und bewundern unseren Spinnaker mit dem 
Wappen von Danzig. Wenn sie von dem gewußt hätten, würden sie ihren auch 
gesetzt haben, erzählten sie später in Kapstadt. 

Schorsch meint, wir sollten uns die anderen Boote noch mal gut anschauen, 
vor Kapstadt bekämen wir sie nicht mehr zu sehen. Dann begrüßen wir Ras- 
mus mit einem Schluck Rum, Schiffer Reinhard wünscht uns eine gute Reise, 
guten Wind und immer eine Handbreit Wasser unter dem Kiel. Der Rum löst 
die Zungen, die ungeheure Spannung klingt ab, es hebt ein lustiges Gefrozzel an. 
Es werden zwei Wachen eingeteilt: 

Achim Meyer, Schorsch Meyer, Ulli-Bulli Blank, Sir Thomas Weber und 
Friedrich-Karl Heinemann, Maximilian Heinemann, Aki Müller-Deile, Volker 
Mackeprang. 

Wachfrei sind Don Rüther, der Smut, und Reinhard Laucht als Schiffer. 

Im »Landleben« sind wir drei Medizinalassistenten, ein Bankkaufmann, zwei 
Jurastudenten und je ein Medizin-, Ozeanographie-, Physik- und Biologie- 
student. 

Die Wachen werden nach dem »schwedischen System« eingeteilt, von 19 bis 07 
Uhr drei vierstündige und von 07 bis 19 Uhr zwei sechsstündige Wachen. Da- 
durch werden die Zeiten der Wachen ständig gewechselt. Der Smut soll zehn 
Tage kochen, die Segelwache bei den Vorbereitungen helfen. Das gewöhnlich 
von ihr übernommene Abwaschen soll der Smut allein erledigen. Die Freiwache 
soll gar nichts tun. Und...Schiffer und Wachführer sollen auch nicht an Arbei- 
ten in der Pantry beteiligt werden. Warum? Weil es angeblich das traditionelle 
System der Verteilung der Autoritäten an Bord im ASV so vorsieht. Wir sehen 
uns alle einen Moment erstaunt und peinlich berührt an, dann erkennen wir 
das System vom König und seinen Vasallen, ein Drei-Stände-System an Bord, 
als für uns gültig an. — Es hat zwar nie Streit wegen dieser Regelung gegeben, 
aber ich halte es für einen schweren Fehler, Gewohnheiten, die beim Segeln 
in der Ostsee üblich sind, auf eine so lange Reise zu übertragen, auf der sich 
niemand, weder zeitlich noch räumlich, aus dem Zusammenleben zurückziehen 
kann. Diese Regelung stellt nur einen Baustein der Aggressionen dar, die wir 
zunächst in aller Stille in uns aufbauen. 

Gegen Abend wird es immer ruhiger, es ist fast kein Wind mehr, man sieht 
nur noch die Lichter von Otago, die wir dann irgendwann gegen Mitternacht 
aus den Augen verlieren. 

Am nächsten Morgen, dem 9. 9., strahlender Sonnenschein und wenig Wind aus 
östlichen Richtungen. Eine etwas müde Bastelei hebt an — man richtet sich ein. 
Über Nacht wird es dunstig, der Wind schläft manchmal ganz ein, wir nehmen 
die Segel weg. Der Peter gammelt jetzt vor der bretonischen Küste herum. Das 
ist kein Wetter für einen übergewichtigen Lebensmittelfrachter via Südafrika. 
Der Nebel wird so dicht, daß man den Dampf in schweren Schwaden aufs 
Schiff sinken sieht. Die Wache unterhält sich nur noch halblaut und lauscht 
nach Dampfern, die viel zu selten tuten. Manchmal glaubt man rundherum 
das dröhnende Mahlen ihrer Maschinen zu hören. Obwohl wir selbst kräftig 
unser Nebelhorn bedienen, ist uns klar, daß es hauptsächlich zu unserer Be- 
ruhigung dient, denn von den Dampfern aus hört man das Horn nur einen 
Steinwurf weit. Nachmittags kommt uns ein Frachter sehr nahe. Unser ver- 
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zweifeltes Tuten beantwortet er nicht. Man hört das Schlagen der Schiffs- 
schrauben unter Deck. Die Freiwache ist schon heraufgekommen, eine skurrile 
Gesellschaft in Unterzeug und Schlafanzug. Dann kommt das Ungeheuer zum 
Vorschein, riesig, in rauschender Fahrt — kein Ausguck auf der Back — und 
verschwindet wieder 50 bis 100 m hinter unserem Heck. Zufällig gutgegangen. 
Man schläft unter Deck in der warmen, schwülen, feuchten Luft sehr schlecht. 
Es hat sich auch noch niemand an den ständigen Wechsel von Wachen und 
Schlafen gewöhnt, und so stehen kurze Zeit später wieder alle an Deck. Wir 
werden von einer Schule vier bis sechs Meter großer Wale begleitet. Eine Weile 
ziehen die acht bis zehn Tiere mit und sehen sich interessiert die verrückten 


Gestalten auf dem »großen Bruder« an, dann wird es ihnen langweilig — was 
sollen sie auch mit einer Dose voll Menschen. 

10.9. 

Gegen Abend bläst ein beständiger Ostwind den ganzen Dunst weg — wir 


stehen westlich Brest und setzen nun alle Segel. Nach den flauen Tagen ver- 
setzt uns die rauschende Fahrt in wunderbare Euphorie. Es ist vollkommen 
klarsichtig, die geisterhafte Helle des Mondlichts, die auf dem ruhigen schwar- 
zen Meer eine gleißende Straße erzeugt, die Mühelosigkeit dieses Segelns ver- 
mitteln das Gefühl zu schweben. Die ganz »rationalen« pragmatischen Anfor- 
derungen des Segelns verhindern jedoch, daß man überschnappt: kaum erlaubt 
der Rudergänger seinen Gedanken abzuschweifen, schon schreit einer auf dem 
Vorschiff, daß der Spinnaker einzufallen droht, — und alle Phantasie ist dahin 
und wieder auf ein »vernünftiges« Maß gebracht. 


11.9. 

Wir fahren durch Felder handtellergroßer Erdölklumpen, die von buntschillern- 
dem, klebrigem Schleim umgeben sind. Es könnten Zauberfische aus Tausend- 
undeiner Nacht sein. 

Don lästert: »Warum funktionieren eigentlich elektrische Mimiken an Bord nie? 
Stunden und Tage sitzen die Bor-Atome von der Elektrik mit Lötkolben und 
Kombizange, Meßgeräten und Schaltplänen bewaffnet und treiben ihr Unwe- 
sen. Ergebnis ihrer Arbeit: Das Speedometer geht nicht, das Echolot zeigt völlig 
abstruse Werte, elektrische Birnen werden schwarz; aber sonst sind die sehr 
produktiv — sogar die Kompaßbeleuchtung funktioniert nun schon acht Tage 
lang.« 

Instrumenten- und Kompaßbeleuchtung brannten während der ganzen Reise 
ziemlich regelmäßig alle 15 bis 20 Tage durch — aus Gründen, die wir nie 
begriffen haben. Sie zu ersetzen, gehörte späterhin zur Bordroutine. Gute Dien- 
ste leistet die Windmeßanlage, besonders nachts. Sie stellt ein Novum in der 
Ausrüstung des Peter dar. 

Um 22 Uhr beginnt am Himmel ein tolles Spektakel. Blitze schießen in einem 
wilden Höllentanz auf und nieder und rings um uns herum, dabei herrscht 
völlige Stille: die Natur hält vor Anstrengung den Atem an. Von allen Seiten 
laufen Wellen zusammen, das Schiff tanzt wie ein Korken. Wir haben alle 
Segel fallengelassen. Nach zwei Stunden ist der Spuk vorüber, und man läßt 
uns weitersegeln. 


12.9. 
Die Proviantheinis, Don und Aki streiten sich, wer letzten Endes die Proviant- 
zuteilung bestimmen darf. Der Streit ist rein akademischer Natur. Wir haben 
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soviel zu essen mit, daß wir nicht verhungern werden. Es kann uns höchstens 
passieren, daß wir die besseren Lebensmittel zuerst verbrauchen und dann 
später weniger gut und abwechslungsreich zu essen haben. Das genau voraus- 
zuberechnen, fühlen sie sich aber außerstande. Es kann auch nicht einer die 
Arbeit niederlegen, weil der andere dann überlastet wäre. Wollten beide aus- 
steigen, müßten sie zwei Nachfolger einarbeiten, und der Segelbetrieb bräche 
zusammen. Damit ist das Thema erledigt, und wir streiten uns nicht wieder 
darüber. 

Gegen 15 Uhr kommt kurz ein Stück der spanischen Nordwestküste zum Vor- 
schein, ein Abschnitt vor Cabo Finisterre, dann verschwindet alles wieder im 
Regen. 


13.9., 17 Uhr 

Statt des erwarteten »portugiesischen Norders«, der uns die Westküste der 
Iberischen Halbinsel entlang bis zu den Canarischen Inseln in die Passatzone 
treiben soll, kommt ein scharfer Südost auf. Während wir noch das Großsegel 
reffen, reißt der Kreuzballon etwa in der Mitte vom Unterliek bis zur Mittel- 
naht auf. Das ist sehr ärgerlich, weil der Kreuzballon unser wichtigstes Segel 
am Wind ist, solange wir keine Klüver fahren. — 

Das Wetter bleibt in den nächsten Tagen schlecht, und wir segeln weiter mit 
verkürztem Tuch am Winde. Die See ist viel ruhiger, als man bei den herr- 
schenden Winden vermuten sollte. Langsam wird alles im Schiff feucht, und 
das Bettzeug beginnt zu stinken. Das Bordleben läuft sich ein. — Die beiden 
Wachen segeln jetzt gegeneinander. Die eine, »die Fritzen«, bilden die »Monster- 
wache«, die ohne Pause an Deck rumtrampelt, unentwegt Segel wechselt und 
auch ansonsten eine unnatürliche Aktivität verbreitet. Die anderen sind die 
»Meyerwache«, die vorwiegend zaudert und »überhaupt nicht voran segelt«. 
Bei näherer Betrachtung zeigt sich jedoch, daß sie meistens gleich schnell se- 
geln, weil die einen beim allzu häufigen Segelwechsel genauso viel Zeit verlie- 
ren, wie die anderen beim Zögern. 

Die unglückliche Einteilung in »Monsterwache« und »Meyerwache« birgt die 
große Gefahr, die Crew in »uns« und »die anderen« zu splitten, Einzelaktionen 
undifferenziert zu betrachten und eine Gruppe kollektiv zu beschimpfen, statt 
Einzel-Fehler zu besprechen. Immerhin erkennen wir diese Gefahren insoweit, 
als wir uns später bemühen, die Bezeichnungen nur wohlmeinend zu verwen- 
den und die Wachen über den wechselnden Smut zu vermischen. 


16.9. 


Strahlender Sonnenschein und — der erste vernünftige Funkkontakt! Aki, der 
Diensttuende von uns sechs Funkern, spielt etwas gelangweilt am Empfänger 
herum, als sich klar und deutlich meldet: 

»... British Soldier, to all ships of the Whitbread-Round-The-World-Race, this 
is British Soldier, your station of the stars.« 

Dann fragt sie die Positionen der Regattateilnehmer ab, um sie nach England 
der race control zu melden — und unsere Gesichter werden immer länger: die 
anderen liegen Tagesreisen weiter südlich, selbst unsere polnische Schwester 
Otago segelt 50 sm vor uns. Wir kommen zu der berechtigten Vermutung, daß 
die Distanz zu den anderen von Tag zu Tag größer werden wird. 
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17.9. 

Obwohl wir gut vorankommen — der Wind hat auf Nordwest gedreht — ist 
die Stimmung gereizt. Aki will in Kapstadt aussteigen, wenn sie sich nicht 
ändert. Die ungewohnte Umgebung, das unerwartete »falsche« Wetter haben 
eine allgemeine Nervosität erzeugt,. die sich in Aggressionen jedes gegen jeden 
Luft macht. Das ist wohl auch der Grund, warum wir so schlecht segeln. 

Beim Lenzen haben Reinhard und ich über 200 1 Wasser aus dem Schiff geholt. 
Hin und wieder probieren wir es, spülen aber schnell mit Whisky nach: es 
schmeckt schön salzig. Wir hatten schon befürchtet, ein Trinkwasserbehälter 
sei ausgelaufen. 


19.9. 

Um 15.30 Uhr kommt Madeira in Sicht. 1861 m hoch hebt sich die Insel aus 
dem Dunst. Ein imponierender Anblick. Und was man sich alles erzählt, von 
dieser lieblichen grünen sorgenlosen Insel, diesem Zauberberg im Atlantik, Wie 
gerne legten wir dort an! Achim meint augenzwinkernd, das sei nicht ganz 
ungefährlich, schon mancher, der dort arglos festgemacht habe, sei nie wieder 


losgefahren. — Na ja, wir wollen ja sowieso auf dem schnellsten Weg nach 
Kapstadt. Aki sendet über Madeira Radio »Alles o.k.« nach Kiel. 
21.9. 


Es scheint sich alles eingerenkt zu haben, die Stimmung ist gut. Die Bordrou- 
tine hat sich eingespielt — bis auf eine Kleinigkeit, wir sind immer etwas müde. 
An die ständigen Unterbrechnungen des Nachtschlafs gewöhnt man sich wohl 
nur sehr langsam. Mit wenigen Ausnahmen fahren wir seit sechs Tagen Spin- 
naker. Unter Deck ist es wieder trocken und ganz gemütlich. Nachdem das 
ständige Rivalisieren aufgehört hat, sind wir auch wieder produktiver gewor- 
den, haben überall im Schiff Regale aufgehängt und eine gewisse häusliche 
Ordnung hergestellt. 

Um 23 Uhr kommt La Isleta auf Gran Canaria in Sicht. Wir wollen zwischen 
Gran Canaria und Fuerteventura hindurchsegeln. Der Peter jagt unter Groß- 
segel und großem Spinnaker mit gut neun Knoten auf Gran Canaria zu. Bald 
kann man die Hafenlichter erkennen. Es ist stockfinster, das Meer vollkommen 
schwarz, von Fuerteventura sieht man kein Licht. Gran Canaria soll in gerin- 
gem Abstand passiert werden. Der Wind nimmt langsam aber stetig zu, der 
Peter bekommt eine unheimliche Geschwindigkeit, zieht eine hell leuchtende 
Bahn Meeresleuchten hinter sich her. 

Bei Wachwechsel um 03 Uhr wird uns doch etwas mulmig, und wir beschließen, 
den Spinnaker gegen einen kleineren auszutauschen, obwohl uns klar ist, daß 
wir den großen mit demselben Recht stehen lassen könnten. Während das Fall 
gefiert wird, läuft der Peter vor einer unerwartet großen See aus dem Ruder, 
das Großsegel halst, der Spinnaker verfängt sich zwischen den Klüverstagen, 
ein Teil des Segels wird über Bord gespült, das Tuch wird einem aus der 
Hand gerissen, es gibt ein fürchterliches Knirschen und Ratschen, und wir 
fischen ein wüstes Knäuel Fetzen aus dem Wasser. Gottseidank hat der Bullen- 
stander gehalten, das Großsegel ist intakt. Peter liegt ruhig im Wasser, als sei 
nichts gewesen. Der Spinnaker ist hin, das Backbordliek völlig abgerissen, ein 
paar Nähte geplatzt. Es ist unmöglich, eine so große Havarie mit Bordmitteln 
zu reparieren. 

Wir setzen den Sturmspinnaker, jedoch zeigt sich bald, daß der viel zu klein 
ist. Morgens wollen wir den Mittelgroßen fahren. Plötzlich bietet sich uns ein 
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grotesker Anblick: der Kopf des Sturmspinnakers ist abgerissen, das Segel flat- 
tert — an Schot und Achterholer gehalten — wie ein Handtuch vor dem Schiff 
her. Es gelingt nicht, das luvwärtige Schothorn auszuklinken und das Segel 
über die Schot einzuholen. Während das Schiff langsam hochdreht, senkt sich 
das Tuch aufs Wasser und wird von dem Druck nach achtern gerissen, wir 
überfahren es regelrecht, der Vorholer bricht, der Spinnakerbaum schlägt mit 
voller Wucht gegen die Unterwanten und zersplittert. 

Wir können zwar alle Fetzen fischen, aber mit dem Teufel ging das denn doch 
zu: zwei zerrissene Spinnaker nach fünf Stunden. Heute früh hätten wir viel- 
leicht vorsichtiger sein müssen, diesmal sind wir jedoch völlig unschuldig. Vom 
Kopf des Spinnakers ist nur das Auge abgerissen — altes ermüdetes Material. 
Am Fall fahren wir jetzt einen Niederholer. 

In der Nacht darauf zerreist der mittelgroße Spinnaker beim Setzen bei 2 Bft 
und ruhiger See. Die Geschicklichkeit im Umgang mit diesen Segeln stand für 
uns außer Frage — wir haben sie auf früheren Fahrten oft genug bewiesen. 
Diese Fähigkeit über Nacht scheinbar verloren zu haben, führt nun zu einer 
Art Spinnakerhysterie. Niemand mag die Dinger gern setzen, man weiß nie, 
ob sie heil oben ankommen oder beim Fallen zerreißen und wie lange sie 
überhaupt halten. Drei unserer Spinnaker sind alt, das Tuch marode, die Nähte 
unzuverlässig. Wir müssen noch viel sorgfältiger bei den Manövern werden 
und — mehr Glück haben. Das allein kann unser Selbstvertrauen wieder auf- 
bauen. Der Schiffer bestimmt, daß er bei allen Spinnakermanövern dabei sein 
will. 


23.9. 
Wir nähen — Spinnaker — meterweise. Wir segeln unseren kostbaren Wappen- 
spinnaker — wie ein rohes Ei. 


24.9., 07.30 Uhr 

Der inzwischen reparierte mittelgroße Spinnaker wird gesetzt; er hält genau 
zehn Stunden lang, dann reißt er an drei Stellen ein, verletzt von aufgegange- 
nen Stagreitern des Spinnakernetzes, das wir zwischen Fock- und Klüverstag 
aufgespannt haben. Gut, daß es noch nicht so spät ist, da kann man noch bei 
Tageslicht mit dem Nähen beginnen. 


26.9. 

Heute nacht haben wir über achtzig fliegende Fische gesammelt, eine ganz ge- 
mütliche Sportart. Seit drei Tagen begleiten uns diese heringsgroßen Tiere und 
führen Segelkunststücke mit ihren Libellenflügeln vor. Nachts können sie wohl 
die Fahrtrichtung des Schiffes nicht richtig einschätzen und fliegen dutzend- 
weise an Bord; man braucht nur dem klatschenden Schlagen der Flügel nachzu- 
gehen — schon hat man sie. Etliche haben wir quer übers Vorschiff fliegen 
sehen und daraufhin dort senkrecht ein Netz angebaut und — weil sie offen- 
bar auf Licht fixiert sind — eine Petroleumlampe aufgehängt, mit Erfolg. Sehr 
zum Ärger des Smuts, der Fische nicht ausstehen kann und ungern für andere 
kocht, was er selbst nicht mag. 


28.9. 
Wir stehen jetzt auf 12° Nordbreite. Es ist sehr heiß, so heiß, daß man nicht 
mehr barfuß über Deck laufen kann. Wir überspülen es mit Hilfe der Lenz- 
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pumpe mit Seewasser, in der Hoffnung, daß die Verdunstungskälte es auch 
im Schiff kühler werden läßt. Unter Deck in den Kojen steht die Luft heiß und 
stickig, obwohl alle Luken weit geöffnet sind. Nachts wacht man oft schweiß- 
gebadet auf, schreckt aus schauderhaften Alpträumen hoch. 

Reinhard hat mit einem Wurfspeer einen 40 cm langen Bonito harpuniert. Er 
schmeckt gebraten sehr lecker. Ulli schreibt in seinen Aufzeichnungen: »Die 
Stimmung ist ausgezeichnet im Rahmen des Möglichen, das heißt: immer dur- 
stig und müde.« 


29.9. 

Der Wind wird immer schwächer. Wir haben fast jeden Vormittag Funkkontakt 
mit Copernicus, die unsere Positionen nach England weitergibt und uns auch 
sonst auf dem laufenden hält. Der Schwatz am Morgen ist einerseits ein netter 
Spaß, andererseits die einzig aktive Verbindung zur Außenwelt und damit das 
einzige Zeichen, daß man noch in irgendeiner Weise am Leben der anderen 
beteiligt ist. Nachrichten bekommen wir nur noch über BBC World Service auf 
Kurzwelle. 

Ab 19 Uhr ist Bordfest. Wir ergehen uns in endlosen politischen, historischen, 
moralischen Debatten, die zu nichts führen, und deren einziger Zweck der des 
seelischen Ventils ist. Außerdem werden die Gehirne etwas geölt. Die Erkennt- 
nisfähigkeit erweitern wir mit Whisky oder Sherry, bis sie über den Horizont 
reicht. 


2.10. 

Seit drei Tagen stehen wir unter dem Einfluß der Mallungen. Das Wetter 
scheint den Geist aufgegeben zu haben. Der Wind kommt von allen Seiten in 
immer verschiedenen Stärken. Wir sind unentwegt mit Segelmanövern beschäf- 
tigt, aber man kann die Launen des Windes nicht mehr aussegeln. Häufig müs- 
sen wir die Segel ganz wegnehmen, weil sie ohne ausreichenden Druck des 
Windes im Seegang nutzlos hin und her schlagen und damit das Rigg arg 
strapazieren. Wir kommen nur schlecht voran. Es regnet stundenlang als feiner 
Nieselregen — plötzlich entleert sich der Himmel wolkenbruchartig, das Deck 
steht zentimetertief unter Wasser. Leider kann man es nicht als Trinkwasser 
oder zum Waschen verwenden, weil kleine Wellen von überall herkommend 
über die Bordwand lecken. 

Wir gehen meist im Ölzeug ohne Unterkleider Wache. Es ist zu kalt, nackt 
herum zu laufen. Erstaunlicherweise scheint es unter Deck wärmer zu sein. 
Große Wolken, die einen dichten schwarzgrauen Regenschleier unter sich her- 
ziehen, laden zum Duschbad ein. Dann kommen alle an Deck, seifen sich tüchtig 
ein, — und die Wolke ändert ihren Kurs ein wenig und führt ihren frisch duf- 
tenden Wasserfall ein paar Meter an uns vorbei. Komische traurige Harlekine 
mit weißbraun gestreiften Kostümen laufen an Deck herum und ergehen sich 
in schauerlichen Drohungen gegen die Wettergötter. 

Gegen 23 Uhr setzt sich ein stetiger Südwest durch, die Bewölkung reißt auf. 


3.10. 

Der Wind weht den ganzen Tag aus Südwest mit 3 bis 4 Bft, wir haben wohl 
ein Randgebiet des Südost-Passats erreicht. Den Rest der Strecke nach Kapstadt 
werden wir meist am Winde segeln müssen, und dafür haben wir eine Wunder- 
waffe parat — ein nagelneues Großsegel — noch nie gefahren. 
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Vorsichtig wie wir sind, probieren wir erstmal die Rutscher aus und siehe da: 
sie passen nicht. Die Holzleiste, auf die am Großbaum die Schiene geschraubt 
wurde, ist zu breit, so daß die Rutscher auf der Unterseite klemmen. Am Mast 
passen sie auch nicht, aber das kann man hinbiegen. Am Baum jedoch muß von 
der Leiste unter der Schiene auf jeder Seite etwa 1 mm abgehobelt werden. In 
mehrstündiger Bastelei stellt Bootsmann Max zwei messerscharfe Krällchen 
aus Bandstahl her, die genau in den Schlitz zwischen Schiene und Großbaum 
passen. Der Segelwechsel wird bis ins kleinste geplant und auf den nächsten 
Tag zum Mittagswachwechsel angesetzt. 


4.10. 

Pünktlich um 12.30 Uhr fällt das alte Großsegel. Wir arbeiten wie besessen ge- 
gen die Uhr, und es klappt alles minutiös. Eine Stunde später setzen wir das 
neue Großsegel. Und da wird einigen von uns übel. Den Bauch hat der Segel- 
macher vergessen, über die Anfangspunkte der Lattentaschen zieht sich von 
oben nach unten ein Knick, am Achterliek, das aussieht, als gehöre es gar nicht 
zu diesem Segel, schlagen lustig schwere Bronzelegel im Wind, wie man sie 
früher an den Segeln der Rahsegler angebaut hat. Da hilft nur eins: Whisky. 
Tabarly hat heute den Großmast verloren. Er lag an erster Stelle im Rennen 
und versucht nun, mit einem Hilfsrigg nach Rio zu segeln. Er bekommt dort 
einen neuen Mast und bleibt im Rennen. 


6.10. 

Aki hat Geburtstag, und wir überfahren den Äquator. Das erste ist eine nette 
Routineangelegenheit, das zweite ein Akt von unvorstellbarer Bedeutung. Die 
Südhalbkugel stellt für die Meergottheiten einen ganz separaten Regierungs- 
bezirk dar, in den man nicht so mir nichts dir nichts eindringen kann. Man 
muß die Meeresbeherrscher an Bord einladen, ein Opfer bringen, sie um die 
Taufe der Reisenden bitten und so den nördlichen Dreck abwaschen. Da keiner 
von uns Ungetauften Kontakt zu den »Südlichen« hat, stehen wir vor dem 
Problem der Anmeldung. Während wir noch überlegen, schreiten Schorsch und 
Achim zur Bereitung eines Festessens, dessen Burgunderbraten in Rotwein 
aufbereiteter Schinken darstellt. 

Es gibt so lecker und reichlich zu essen, daß die meisten mit Schwierigkeiten 
zu kämpfen haben, die man sonst nur vom Schlaraffenland kennt, als wir um 
15.30 Uhr die Linie überqueren. Abends beruhigen wir unser schlechtes Ge- 
wissen wegen des nicht ganz korrekten Eindringens in die südliche Hemisphäre 
reichlich mit Akis Geburtstagssekt. 


9.10. 

Noch sind wir nicht getauft, und heute ist die letzte Chance, drohendes Unrecht 
zu verhindern: wir durchsegeln die Linie, auf der die Sonne genau im Zenit 
steht, die nach altem Brauch ebenso geeignet für eine Taufe ist, wie der 
Äquator. 

Mit der uns eigenen Zielstrebigkeit bereiten Max, Don und ich die Ungläubigen, 
die nicht recht wollen, darauf vor. Um 17 Uhr wird das Cockpit geflutet. Jeder 
muß untergetaucht eine Runde um die Kompaßsäule schwimmen, wird noch- 
mal begossen, mit Seewasser und Sekt, — dazu sagt der Rudergänger feierlich: 
»Sei rein und bleibe rein«. Um 17.20 Uhr sind alle Mann ordnungsgemäß ge- 
tauft — die Brühe im Cockpit ist fast schwarz. 

BBC World Service meldet abends Krieg im Nahen Osten. Kämpfe auf dem 
Sinai und den Golan Höhen. 
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10.10. 
Nach 32 Tagen auf See sind von unseren 1600 1 Wasser noch über 900 1 übrig, 


das heißt, wir haben — wie berechnet — 2 ] pro Mann und Tag verbraucht. 


12.10. 

Es hat wieder Ärger gegeben. Der Schiffer behauptet, wir ließen es an Loyalität 
mangeln und segelten zu schlapp. Nach dem Abendessen kommt das Thema 
auf den Tisch. 

Wir segeln wirklich zu schlaff, ein wenig mutlos. Daß wir jedoch absichtlich 
langsam segeln und damit unsere Hafenzeit in Kapstadt vorsätzlich verkürzen, 
ist schwer vorstellbar. Den Vorwurf mangelnder Loyalität akzeptiert niemand. 
Einige von uns werfen Reinhard vor, daß seine Anweisungen nicht immer Klar 
und konsequent genug seien. Dagegen verwahrt er sich, vermutlich zu Recht, 
und wir stellen ganz allgemein fest, daß nicht nur der Informationsfluß in 
Bezug auf Segeln, Navigation und unsere Konkurrenten stockt, sondern unsere 
ursprüngliche Offenheit gegeneinander gelitten hat. Die Crew beschließt ein- 
hellig, daß Schiffer und Wachführer, Reinhard, Achim und ich, am nächsten 
Tag — in völliger Alkohol-Abstinenz — in Klausur gehen sollen, um zu über- 
legen, wie man diesem Übel abhilft. Bei dem ungeschickten Versuch zu ver- 
söhnen, wen man vielleicht verletzt haben könnte, wird die Szene etwas pein- 
lich-pathetisch und endet in einer Art Rütlischwur. (Ganz nüchtern sind wir 
nicht mehr!) 

Das nächste Thema ist leichter. Achim meint, wir verbrauchten zu viel Strom, 
der Generator laufe zu häufig. Es solle mehr bei Petroleumlicht gelesen wer- 
den. Die Salonlampe wird auf die Back gestellt und ihre Funktionstüchtigkeit 
überprüft. Währenddessen schweift die Diskussion etwas ab, das Schiff legt 
über; ganz langsam, mit dem Zylinder zuerst, fällt die Lampe herunter und 
löst ungeahnte Heiterkeit aus. Glassplitter und Petroleum werden aufgefegt und 
weggewischt, der Friede ist wieder hergestellt, der Abend gerettet, das Bord- 
fest kann beginnen. 


13.10. 

Reinhard, Achim und ich setzen uns im Salon unter Sir Thomas‘ überparteilicher 
Aufsicht zusammen, um die Lage zu besprechen, alle anderen werden in die 
Koje oder an Deck geschickt. Wir diskutieren, schwerfällig und unsicher. Das 
Ergebnis ist dürftig. Navigatorische Maßnahmen sollen klar von Wache zu 
Wache weitergegeben, die meteorologische Situation zwischen Wachgängern 
und Wachführer ebenso, wie zwischen Schiffer und Wachführer täglich be- 
sprochen werden. — 

Alles selbstverständlich. — Wir sind zu befangen, die menschlichen Probleme, 
welche die Ursache zu den Unstimmigkeiten abgegeben haben, zu besprechen. 
Wir hoffen immer noch, »daß sich alles einrenken wird«, daß sich unsere Situa- 
tion verbessert, wenn man den Streit vergißt, statt ihn auszudiskutieren. 


15. 10. 

Wir haben einen neuen Gesprächspartner, Witold, von der Otago, unserem 
polnischen »Schwesterschiff«. Mit Copernicus haben wir seit einigen Tagen kei- 
nen Kontakt mehr. Aus Witolds freimütigen Erzählungen schließen wir, daß auf 
Otago ein ähnlicher Renngeist herrscht, wie bei uns. Wir befinden uns im 
Kopf-An-Kopf-Rennen mit ihr. Er fragt nach dem Krieg im Nahen Osten. Ob- 
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wohl uns das Thema brennend interessiert, können wir ihm nicht weiterhelfen. 
Der Empfang von BBC ist sehr schlecht, die Meldungen häufig unklar. Wir 
entnehmen der Art der Berichterstattung, daß die Situation immer gefährlicher 
für den Weltfrieden wird. — 
Smut Ulli überrascht uns abends mit zwei selbstgebackenen Broten, der Teig 
ist aus Seewasser und »Ready Mix«, einer englischen Teigmischung, angerührt. 
So lästig das Kochen für den Smut ist, so wichtig sind die Mahlzeiten als zu- 
sätzliche Kommunikationsgelegenheit — wie in einer großen Familie — für die 
Crew. Die Köche geben sich auch immer mehr Mühe: 
»Bei Ulli« gibts: 

Di.: Paella, Reisfleisch, Thunfisch, Ölsardinen. 

Mi.: Nudeln mit Fleischsauce, Nudelrest abends mit Wurst und Käse 

angebraten. 

Do.: Baked Beans (nicht aus der Dose), Apfelmus. 

Fr.: Reis mit Huhn. 

Sa.: Eierkukchen mit Pilz- und Fleischsauce, Pfannkuchen mit Zucker 

und Kompott. 

So.: Erbsensuppe, Zitronenspeise mit Vanillesauce, Ananas. 

Mo.: Bratwurst, Kartoffelbrei, Rotkohl. 

Di.: Reisfleisch, Obstsalat... 


16. 10. 

Die Passatzone liegt hinter uns. Seit gestern umsegeln wir einen Hochdruck- 
kern im Osten. Es herrscht leichter Nordost. Wir segeln wieder Spinnaker. Ein 
paar Stunden später nähen wir auch wieder; das macht uns nichts mehr aus —- 
Spinnaker sind und bleiben Sorgenkinder. Vom Seegang bewegt, schaukeln sie 
vor dem Schiff hin und her, stärker als das Schiff selbst, Köpfe und Schothör- 
ner reißen ab, Seitenlieken halten das Auf- und Einklappen nicht aus, Unter- 
lieken reiben sich trotz Schamfielingen an den Klüverstagen, Stoff und Nähte 
leiden unter der ständigen Sonneneinstrahlung mehr als bei Schratsegeln. 
Drei der Spinnaker sind alt bis uralt, die beiden neuen so schlecht verarbeitet, 
daß man sie nur zum Segeln auf der Kieler Förde empfehlen kann. Als wir 
uns in Kapstadt die Spinnaker unserer Konkurrenten ansehen, wundert uns 
nicht mehr, daß wir mit unseren so viel Ärger hatten. 


18. 10. 

Wir sind seit 40 Tagen auf See — und sehen heute die ersten Albatrosse; sie 
sind mit einem kräftigen Westwind gekommen. Vollkommen mühelos schwebt 
einer einige Meter über dem Wasser neben dem Schiff her, verschwindet, kehrt 
wieder. Wahrscheinlich ist es immer derselbe Vogel, Albatrosse sind Einzel- 
gänger. Aus der Nähe betrachtet, haben sie einen unendlich dämlichen »Ge- 
sichtsausdruck«. Im Weiterfliegen scheinen sie sich nach dem Schiff umzusehen. 
Ein Albatros ist über unser Erscheinen dermaßen verblüfft, daß er im Tiefflug 
gegen eine etwas höhere Welle fliegt, aufgeregt strampelnd die Welle hochläuft 
und mit wild schlagenden Flügeln wieder startet. 


19. 10. 

Maximilian kocht jetzt und schreibt darüber in seinem Tagebuch: 

»Gehe auf einer Yacht ein halbes Jahr smuten, und du wirst ein weiser Mann. 
Milde lächelnd ziehst du die Gabeln wieder aus deinem Hintern und schließt 
das Besteckfach, und mit verinnerlichter Miene lauschst du der Musik aus dem 
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Vorratsschrank, wo sich Eier, Marmeladengläser und Heringsdosen am Ausgang 
drängeln.« 


21.10. 


BBC World Service: 

»Heute, am Tag der Schlacht von Trafalgar, lief HMS Adventure, bemannt mit 
Navy-Angehörigen, Teilnehmerin im Whitbread-Round-The-World-Race, in 
Kapstadt ein! Zwei Stunden nach Adventure folgte Great Britain II.« 

Ein würdiger Trafalgar Day. Die Sonne schien ungetrübt am Himmel der bri- 
tischen Navy, Besitzerin der sieben Weltmeere. — Das Zivilistenboot Burton 
Cutter war vor 26 Stunden in Kapstadt eingelaufen. Wir haben laut Logbuch 
noch 1 300 sm vor uns. 

Wir besprechen das Ereignis ausführlich mit den Polen auf Otago über Funk. 
Witold erzählt, daß der Präsident der SAR die Burton Cutter Leute empfangen 
hat, und meint, wenn die Qualität des Empfanges vom Platz im Rennen ab- 
hängt, blieben für uns ja höchstens Menschenfresser übrig; das Blubbern im 
Empfänger stamme übrigens aus den Kochtöpfen, die man für uns schon wär- 
me; aber wir sollten uns nicht sorgen, wir würden mit Reis zusammen gekocht, 
als Leipziger Allerlei, und wenn es uns gelinge, den Reis aufzuessen, bevor wir 
gar seien, dürften wir wieder heraus aus dem Topf. (Was meint er wohl mit 
»Menschenfressern« und »Leipzig«?) Die Polen übertönen den strengen Knob- 
lauchgeruch auf Otago mit Machandel. Wir bitten sie, uns unbedingt in Kapstadt 
an Bord zu besuchen. 

Aus Gem Tagebuch von Don: 

»Heute nacht muß wieder mal ein Bordfest gewesen sein, die Morgenpositionen 
fehlen im Logbuch. Kommentar Reinhard: Das war doch nicht von Bordfesten 
abhängig.« 

Es muß uns sehr gut gegangen sein: Lobhudelei und gegenseitiges Schulter- 
klopfen finden sich unentwegt in den Tagebuchaufzeichnungen. 


25.10. 


Logbuch: »Wachtörn eine Stunde vorgezogen, ohne jemanden zu benachteiligen, 
jedoch nicht ohne saudämliche Schnacks.« 


26.10. 


BBC meldet: Start der Regatta nach Sydney am 3. 11. Die Veranstalter RNSA 
wollen offenbar nicht auf Tabarly warten, der mittlerweile mit seiner wieder- 
aufgeriggten Pen Duick VI auf dem Wege von Rio nach Kapstadt ist. Auf uns, 
die langsamen Teilnehmer, nimmt man ebenfalls keine Rücksicht. Wir werden 
sehr wenig Zeit haben in Kapstadt und müssen versuchen, so viel wie möglich 
von den gewöhnlich an Land anfallenden Arbeiten schon auf See zu erledigen. 
Wir beginnen mit »Reinschiff« und dem Überprüfen des Proviants. Bilgen leer- 
räumen, Dosen zählen und abwaschen, Bilgen auswaschen, nachspülen, Dosen 
erneut einfetten, verstauen. Zwei Tage lang macht der Peter den Eindruck 
einer Kanalisierungsbaustelle. Dann ist das Schiff sauber und wieder begehbar, 
und wir wissen, der Proviant reicht — von ein paar Kleinigkeiten abgesehen — 
bis Sydney; mit einigen Posten dürften wir sogar leicht um die ganze Welt 
kommen. 
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27.10. 

Immer mehr Vögel begleiten uns, Albatrosse, schwarze Raubmöven und 
Schwärme von Kaptauben. Das sind lustige schwarzweiß gescheckte Flieger. 
Sie sind verblüffend wendig, flitzen in geradezu eckigen Bahnen hin und her 
um das Schiff herum, fast wie ein Dackel, der seinen Herrn begrüßt. 

Abends Bordfest. Die Aussicht auf einen extrem kurzen Landurlaub deprimiert 
weniger als befürchtet. Unsere »Landgier« läßt uns in eine euphorische Stim- 
mung geraten und immer neue Pläne schmieden. Als Aggressionsabladeplatz 
dient jetzt die Regattaleitung; bisher hat der ASV allzuoft als Blitzableiter 
herhalten müssen. Er möge es uns bitte verzeihen, er hat‘s ja nicht gewußt, und 
es hat ihm ja auch nichts geschadet. Aber auch in dieser Funktion hat er uns 
sehr geholfen. 


30. 10., 16.22 Uhr 

Landfall! Aus dem Dunst taucht sehr weit entfernt ganz unvermittelt ein ka- 
stenförmiges Gebilde auf — der Tafelberg. Statt eines heißen Matches auf der 
Schlußgeraden treiben wir bei wenig Wind auf unser Ziel wie auf eine Fata 
Morgana zu. Gegen 18 Uhr kommt guter Wind aus Südwest auf, und wir rau- 
schen in die Tafelbucht. Es ist dunkel geworden, wir sind jetzt schon sehr nah. 
Die Stadt bietet einen märchenhaften Anblick, ihre Lichter reichen bis weit 
rauf in die Berge und scheinen sich mit den Sternen zu vermischen. 

Um 22.56 Uhr treiben wir mit dem Gezeitenstrom bei Flaute über die Ziellinie. 
Die Tage in Kapstadt sind von unvorstellbarer Hektik erfüllt; von Ausruhen, 
Kräftesammeln für die nächste Etappe keine Rede. Ich habe nur einmal gut 
geschlafen — auf einer Autofahrt zum Kap der Guten Hoffnung. 

Was wir unbedingt erledigen müssen: Peter eindocken, neu anstreichen über 
und unter Wasser, das Rigg kontrollieren, Achterstag verkürzen, Sender über- 
prüfen, Generator reparieren, einen neuen Spi-baum bauen, Ruderanlage repa- 
rieren, Segel nähen lassen, Proviant ergänzen, insbesondere durch frische Le- 
bensmittel, seemännisches Material, eine Nähmaschine, einen Ofen kaufen, Un- 
mengen Kleinigkeiten für den Eigenbedarf besorgen: Zahnpasta, Gummistiefel, 
Filme und dergleichen mehr, einen Sicherheitscheck wie in England mitmachen, 
Wasser und Betriebsstoffe übernehmen, alles verstauen. 

Bei den Einkäufen hilft uns der Seemannspastor, Herr Praeckel, der uns stun- 
denlang mit dem Missionsbus durch die Stadt fährt, unendlich geduldig Fragen 
beantwortet, Tips gibt. Zwei Alte Herren des ASV kümmern sich mit ihren 
Damen ın Kapstadt um uns: Hummel Hardebeck, ein hühnenhafter Patriarch 
aus Johannesburg, der mit einer Handbewegung die Szene beherrscht und mit 
seinem Charme sogar einmal die Südafrikanische Republik erweicht, und 
Pipifax Collin, der extra aus Kiel angereist ist, um zu sehen, wie es uns in Kap- 
stadt geht und den neuesten Küstenklatsch zu überbringen. Hummel und Nigel, 
ein liebenswürdiger Engländer, laden uns zu einer Fahrt zum Kap der Guten 
Hoffnung ein. Wir besichtigen ein Weingut, verbringen einen sehr informativen 
Nachmittag in der deutschen Schule, werden zum Abendessen in die deutsche 
Botschaft eingeladen, verbringen einen Braai-Fleis-Abend als Gäste bei Familie 
Praeckel, gehen zum Tanzen, zum Volkstest, zur Preisverteilung und essen auf 
Einladung von Hummel und Pipifax im Yachtclub. 

Unsere Alten Herren, unsere Freunde, die Regattaleitung und Whitbreads ge- 
ben sich alle Mühe und scheuen keine Kosten, den Aufenthalt so angenehm 
und anstrengend wie möglich zu machen. 
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Und wenn alle vernünftigen Leute in die Koje gehen, besuchen wir schnell 
noch auf einen Schluck gesprächsfördernden Wodkas die Polen. Von dem be- 
sitzen sie unvorstellbare Mengen, teilweise unverdünnt zu 96°. Sie sind gast- 
freundlich, hegen keine Vorurteile gegen uns und sind unberechenbar trinkfest. 
Am letzten Abend geben wir für alle ein rauschendes Fest auf dem Peter. 


JÜRGEN MEYER 
Die zweite Etappe: 


Von Kapstadt nach Sydney 
7.11.1973, Starttag. 
Sehr frühzeitges »Hebt Eure müden Leiber«, nachdem wir eben mal kurz die 
Augen zugeklappt hatten (die letzten unserer Kapstädter Freunde hatten unser 
außerordentlich gelungenes Bordfest erst gegen 5.00 Uhr verlassen). 
Intensive letzte Vorbereitungen. Die ganze Pier steht voller Leute. Seit 10.00 Uhr 
spielt eine Kapelle. Gegen 11.00 Uhr machen die Yachten die Leinen los unter 
hundertfachem »Hurrah«, »have a good trip«, »see you later«. Es war wohl 
das freudigste und stimmungsvollste Ablegen der ganzen Reise. Noch ein »three 
cheers« unserer Crew für die Leute von Kapstadt und die Blumen über Bord 
für die Kapstädter Ladies. Eine Barkasse schleppt uns aus dem Hafen. Zu früh 
und am falschen Ort wirft sie unsere Leine los. Der flaue Wind wird immer 
schwächer. Wir erkennen zu spät die einsetzende Flaute und setzen zu spät 
das Großsegel. Während die übrigen Schiffe in unmittelbarer Nähe der Start- 
linie kreuzen, sind wir noch etwa 1V/esm von ihr entfernt. Zusätzlich kommen 
wir noch in die Abdeckung eines riesigen Frachters. Das Deck, beim Ablegen 
voll von Proviant, wurde noch während des Schleppens aufgeklart; die Flaute 
gibt uns Gelegenheit, alles seefest zu verstauen und auch sonst das Schiff 
vollständig seeklar zu machen. Als um 13.30 Uhr die Yachten die Startlinie pas- 
sieren, können wir nur aus der Distanz zusehen. 
Ärgerlich und beschämend für uns, insbesondere da einige Freunde zum Start 
gekommen waren, um uns zu beobachten. 
Eine Stunde später passieren auch wir die Startlinie. Letzte Wünsche von un- 
seren Freunden, die zum Andenken noch einige Perlemoons rüberwerfen. Die 
Flaute hält nachmittags und über die Nacht an. Die meisten Yachten sind noch 
in unserer Sichtweite, auch Favoriten dümpeln in der Flaute; Otago liegt später 
zeitweise hinter uns. Nur die größten Yachten haben beim Start noch einen 
günstigen Windstrich erwischt und sind auf und davon. Wir haben Zeit, die 
vor allem auch nachts faszinierende Silhouette von Kapstadt nochmals zu ge- 
nießen und die schönen, nur allzu hektischen Erlebnisse Revue passieren zulassen. 


8. 11. 

Bis zum Morgen haben wir uns dann doch aus der Tafelbucht herausgequält, 
und allmählich brist es immer mehr auf. Wiederholter Vorsegelwechsel, um 
13.00 Uhr das erste Reff. Es kommt so schnell Wasser an Deck, daß die meisten 
kein Ölzeug mehr anziehen können und sich einfach einige Klamotten vom 
Leibe reißen, um sie so trocken zu halten. — Das Wasser hat noch 18°. 

Bei starkem SW —- SSW kreuzen wir nach Süden auf, denn wir müssen nicht 
nur der Agulhas-Bank, auf der bei diesem Wind eine rauhe schwere See steht, 
ausweichen, sondern auch dem Agulhas-Strom, der das Kap mit bis zu 3 knin 
westlicher Richtung rundet. Aber ab 38° Süd setzt ein Strom nach Osten. 
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Noch fast den ganzen Tag sehen wir das Kap der Guten Hoffnung, das Kap des 
Fliegenden Holländers — von den Entdeckern das »Kap der Stürme« genannt. 
Diesem Namen macht es noch an diesem Tage Ehre: Wir haben nun Stark- 
wind, und es wird an Deck sehr naß und kalt, die Sonne verschwindet, es ist 
grau und trübe. 

Über Funk haben wir von British Soldier den ersten Wetterbericht empfangen, 
den sie uns von nun an täglich übermitteln wollen. Die Franzosen nehmen an 
dieser täglichen Funkkommunikation um 11.00 Uhr nicht teil; sie senden um 
9.00 Uhr und reden nur unter sich und mit den Italienern französisch. Tabarly 
sendet gar nicht, er hatte schon in England erklärt, er wolle den anderen Yach- 
ten nicht den Weg zeigen. 


9. 11. 

Wind und See haben zugenommen. Erstmals auf der ganzen bisherigen Reise 
wird das Trysegel gesetzt. Dabei schlägt die Großfallwinsch zurück, und der 
Winschhebel trifft Achim mit aller Wucht auf den Arm. Zunächst wird Schlim- 
mes befürchtet, aber der offizielle Borddoktor Don diagnostiziert nur »faust- 
großes Hämatom, keine Fraktur, wohl keine Muskelruptur«. 


10. 11. 

Fast durchgehend 8 Windstärken. Auch unter Deck ist es nun feucht und naß 
geworden. Die Kartenhauskojen sind nicht mehr benutzbar. Sie sind zu kalt, 
und öfters steigt auch durch das Kartenhausluk ein kleinerer, manchmal auch 
größerer Schwall ein und landet infolge der Schiffskrängung direkt in der Koje. 
Ich teile nun die Koje mit Uli. Die ohnehin sehr stickige Luft im Mittel- und 
Vorschiff wird nun noch zusätzlich verpestet: Ein Großteil der Crew hat in 
Kapstadt Schafsfelldecken erworben. Sie sollen, selbst wenn sie feucht oder naß 
sind, zwar noch phantastisch wärmen, verbreiten aber einen widerlich pene- 
tranten Gestank, seit sie feucht geworden sind. 

In Ulis Koje wird man mit einem weiteren deftigen Odeur beglückt: Aus Platz- 
mangel hängt über dem Kopfende ein Netzsack mit Biltong, jenen getrockne- 
ten Wildfleischstreifen aus Südafrika, die so trefflich zu einem Glas Rotwein 
schmecken. 

Wir sind ein klein wenig erschöpft, vielleicht auch durch die Nachwirkungen 
des Stresses der Hafentage und wohl auch ein wenig deprimiert, zumal wir 
wissen, daß sich die Wetterverhältnisse auf dieser Route kaum ändern. 

Das einzig Angenehme: Durch den Meeresstrom noch recht warmes Wasser 
(18°) und ein unübertrefflich emsiger Smut. Sir Thomas setzt als Smut neue 
positive Maßstäbe. 

Er bereitet nicht nur auf's Sorgfältigste und sehr wohlschmeckend die so be- 
gehrten frischen Lebensmittel aus Kapstadt zu, sondern er bringt auch die so 
oft grob vernachlässigte Sauberkeit und Ordnung in die Kombüse. 


11. 11. 

Die einsetzende Wetterberuhigung benötigen wir dringend. Die Ruderanlage 
hat unter der Beanspruchung des schweren Wetters stark gelitten. Das Spiel 
ist erheblich größer geworden; außerdem scheint die Achse zu schlagen. 
Chefmimiker Fritz, bereits ein Spezialist für die Ruderanlage, stellt fest, daß 
das rückwärtige Lager der Ruderanlage, das heißt die Welle, an der das Ruder- 
rad befestigt ist (nicht der Ruderschaft!), aus unerfindlichem Grund vollkom- 
men ausgeschlagen ist. Die meisten Kugeln sind nicht mehr vorhanden. Assi- 
stiert von seinem Bruder Max, unserem zweiten Bord-»Ingenieur«, feilen die 
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Heinemänner aus einem Rohrstück ein behelfsmäßiges Lager und ersetzen das 
bisherige Kugellager durch ein Wälzlager Marke »self made«. Für die Einpas- 
sung muß das Ruderrad abgebaut und die Notruderpinne aufgesetzt werden. 
Nach zweistündigem Feilen und Glätten in der engen und überall kantigen 
Achterpiek erscheint Fritz (nun wirklich »glibberich«) schweißtriefend an 
Deck. 

Das neue Lager paßt und bewährt sich auch die ganze Reise über. 
Funknachricht: Burton Cutter hat Havarie In den schweren Seen auf der 
Agulhas-Bank hat das leichte Aluminiumschiff einen Stringer am Bb-Bug ge- 
brochen, macht Wasser und läuft Port Elizabeth zwecks Reparatur an. Ich 
wette eine Flasche australischen Sekt, daß sie trotzdem vor uns in Sydney 
ist. 

Da sind wir denn doch recht froh, an unserem uralten, viel zu schweren Peter 
aus 6 mm Schiffsbaustahl. 

Hein weckt die Nachtwache mit seiner Ukulele. Nicht alle sind vom wilden 
Lärm begeistert; trotzdem entfaltet sich eine entspannte Stimmung unter den 
Sailors. 


12. 11. 

Es klart auf, ist einigermaßen warm und schwach windig, blasser Sonnen- 
schein. Eine ungeheure Erholung! Und — wichtiger noch — die Erfahrung, daß 
es auch auf diesem Meer manchmal Sturmpausen gibt. Viele und verschieden- 
artige Wasservögel, auch Kormorane, sind ein unerschöpfliches Objekt für die 
Fotografen. 

Abends gelingt Reinhard die erste Standortbestimmung — große Enttäuschung: 
Wir liegen 100 sm westlicher als angenommen. Das bedeutet, daß wir also doch 
in den starken Agulhas-Strom gesegelt sind. Pos.: 36° 15° S, 26° 14 E — erst 
etwa 200 sm südlich von Port Elizabeth. Nachts eine besondere Art von Meeres- 
leuchten: die winzigen Meerestierchen werden durch den Lichtstrahl einer 
Taschenlampe zu besonderem Leuchten angeregt. Der Wind dreht, wir können 
endlich auf Ostkurs gehen, sind aber wohl in ein Hoch hineingesegelt. 

Bei der mittäglichen Funkstunde ausnahmsweise keine Sturmwarnung. Die 
Konkurrenz läuft uns kräftig davon, außer British Soldier. Mit ihr haben wir 
wenigstens eine starke Radiostation in der Nähe, und das bedeutet schon etwas, 
wo doch das Funken für den größten Teil der Crew die mit Abstand begehr- 
teste Tätigkeit ist. — Die E-Technik — des modernen Sailors liebstes Spielzeug! 
Abends Bordfest, Alkohol (wir haben eine ganze Anzahl von Gallonen mit dem 
guten Kap-Wein dabei), Gitarrenklang und mieser Gesang. Reinhard kommt zu 
einem neuen Titel: »der Reiseleiter«; flugs pariert er und nennt uns »See- 
touristen«. 


13. 11. 

SW 2-3. Gefragte Lektüre und willkommene Abwechslung zur umfänglichen 
Seefahrtsliteratur sind die Pornos, die in Kapstadt an Bord kamen; nur, ein 
bißchen erotischer, raffinierter und nicht so plump primitiv wär‘s reizvoller. 
Zum Thema Sex — weil so oft versteckt oder auch ganz unverblümt danach 
gefragt wird — sei ein alter Schnack von mir zitiert: »Es wundert mich, daß 
zwei mit der Seefahrt fast untrennbar verbundene Erscheinungen noch nie auf 
unseren Vereinsschiffen aufgetreten sind, nämlich Ratten und Homosexualität«. 
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14. 11. 
Wenig Wind — Etmal 48 sm. 


15. 11. 

Herrliches Segelwetter, wir laufen gut. Die Heinemänner und mit ihnen die 
Crew feiern den Geburtstag ihrer Mutter mit einigen excellenten Flaschen Kap- 
Wein. Ein Glückwunschtelegramm über Copernicus via Gdingen-Radio nach 
Deutschland bleibt leider im Indischen Ozean hängen. 

Der gelbe Spinnaker sieht komisch aus. Am Bb-Liek hat der Segelmacher einen 
Abnäher gemacht, so daß kein Zug mehr im Liek ist, dafür umso mehr im 
Tuch. Der neue Spinnakerbaum aus Holz scheint besser als der alte, ist an- 
genehm leicht, federt aber auffällig. 

Als Ersatz für den Cape-Town-Blues wird der Sydney-Song kreiert: »We need 
more speed for Australia«. 


16. 11. — 10. Tag 

Rauschende Fahrt, Etmal 197 sm. Der Luftdruck sinkt allmählich. Das Wetter 
verschlechtert sich zunehmend. Erstmals haben wir gegen Copernicus und 
Otago nichts mehr verloren, wir liegen jetzt weniger als ein Etmal zurück. Die 
großen Yachten enteilen aber immer mehr. Grand Louis will ein 300-sm-, Kriter 
ein 280-sm-Etmal gehabt haben. Great Britain liegt auf 53° E, wir befinden uns 
auf 36° E (39° S). 


17. 11. 

Tolles Segeln bei N 6-7; der Peter prescht glänzend durch wilde See mit Try 
und kleinem Klüver. Düsteres Wetter mit viel Regen. Die »Roaring Forties« 
(die fast pausenlos stürmischen Winde der 40er Breitengrade) kündigen sich an. 
Alle Luken sind vollkommen dicht — entsprechend schlechte Luft. im Schiff. 
Es wird von Tag zu Tag rapide kälter, die ersten groben Seen kommen an 
Deck. 

Achim wird, im Cockpit angeleint neben dem Rudergänger sitzend, von einer 
solchen See weggerissen und mit seinem bereits lädierten Arm auf das Ruder- 
rad geschleudert. Eine Spake des Ruderrades bricht ab. 


18. 11. 

Das Deck steht nun fast dauernd unter Wasser. Die entfesselte See verursacht 
so ungeheure Schiffsbewegungen, daß das Schiff in Luv fast ebensoviel Wasser 
übernimmt wie in Lee. Auch von achtern steigen immer mehr grüne Seen ein, 
manchmal bis ins halbabgeschottete Kartenhausluk. Ein Drücker hat den Salon 
in ein Chaos verwandelt: Kaffee- und Teekanne sind von der kardanischen 
Aufhängung des Kochers gesprungen. Die ganze Bibliothek (soweit sie nicht 
in speziell gesicherten Borden untergebracht werden konnte), flog mit einem 
Satz quer durch den Salon. Eine Gin-Flasche schloß sich an und wurde kopf- 
los — welch ein Duft! Wie sieht es wohl im Proviantschrank mit den Eiern 
aus? Keiner hat augenblicklich den Mut, ihn zu Öffnen und sich dem heraus- 
quellenden Durcheinander entgegenzustemmen. Immer häufiger öffnen sich die 
Schaps auch von selbst und entleeren ihren Inhalt, soweit er nicht vollständig 
festgekeilt ist. Wie so vieles andere erweisen sich auch sämtliche Beschläge an 
den Schaps für diese Belastungen als völlig untauglich, sie werden total un- 
brauchbar. 
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An diesen Sturmtagen wird mit Spannung der allabendliche Wetterbericht er- 
wartet, wenn eine angenehme Frauenstimme durch das aufgeregte Tuten der 
Morsezeichen und das Knistern und Rauschen der atmosphärischen Störungen 
dringt: »This is Cape Control with the 18.00 hours weathers bulletin for yachts 
on passage from Cape-Town to Sydney«. Zum Abschluß dann ein herzliches 
Gute Nacht, jeden Abend abwechselnd in der Sprache einer der Nationen, die 
am Rennen beteiligt sind. 


19. 11. 

Seit zwei Tagen haben wir keinen Kontakt mit British Soldier. Ist ihr Sender 
kaputt oder will sie stillschweigend sehr weit nach Süden laufen, wie neulich 
schon Guia? Burton Cutter ist heute früh aus Port Elizabeth ausgelaufen. Sie 
wird jedoch das Rennen aufgeben; Leslie Williams will um das Kap zurück, 
auf dem nächsten Weg nach Südamerika segeln und sich schließlich am Ren- 
nen Buenos Aires — Rio de Janeiro beteiligen. 

Dann werden wir ihn in Rio wiedersehen. 

Nach Meldung des britischen Sportfunks sah die Handicap-Wertung der zwei- 
ten Etappe gestern so aus: Pen Duick VI, Kriter, Grand Louis, 33 Export, Ad- 
venture, Great Britain II. Kommt es zu einer vernichtenden Niederlage der Eng- 
länder? 

Unter Deck ist nun alles naß oder feucht. Wo kein Seewasser hinkommt, ist es 
das Kondenswasser. Auch von innen heraus wird man feucht durch den Schweiß; 
denn man kommt durch die sehr warme Bekleidung (wegen der scheußlichen 
Kälte) bei Anstrengungen sehr schnell stark ins Schwitzen. Eine solche 
Schweißarbeit ist zum Beispiel das Holen und Verstauen von Segeln in der Vor- 
piek. Da diese Segel in dem schweren Wetter, bei dem es unmöglich wäre, das 
Vorluk zu Öffnen, immer durch das ganze Schiff gezerrt werden müssen, Kommt 
auch dadurch immer viel Nässe in das Schiff. Bei der geringen Temperatur und 
der hohen Luftfeuchtigkeit wird nichts mehr trocken. 


20. 11. 

Seit vier Tagen haben wir nun schon ununterbrochen Sturm mit sehr schwerer 
See. Die Tage sind grau und triste, die Nächte finster und grausig. Nur ganz 
selten reißt der Himmel mal auf, und ein Gestirn wird sichtbar. So sieht hier 
der Frühsommer aus. Wie mag es erst im Winter sein? 

Die Seen bauen sich immer mehr auf. Erstaunlich, daß das im Vergleich zu 
den anderen Yachten sehr schmale Heck nicht ganz unterschneidet, was wir 
andauernd befürchten. Ebenso überraschend ist, daß sich das Schiff, allerdings 
bei Schwerarbeit, relativ gut steuern läßt; — wenn nur die Ruderanlage durch- 
hält! 

Zum erstenmal geben einige offen zu, daß sie ab und zu Angstgefühle haben, 
und wir zweifeln wohl alle etwas daran, ob wir und das Schiff die Reise über- 
stehen werden. 

Auch Ölzeug, Seestiefel und Handschuhe erweisen sich als unzulänglich. Die 
reißfesteren Ölzeuge sind alle nicht dicht an den Nahtstellen. Am ehesten dicht 
ist das Helly-Hansen-Ölzeug, aber es reißt leicht. Da die Leute an Deck fast 
ständig im Wasser sitzen (so sehr wird das Deck von allen Seiten dauernd 
überspült), haben sie mit diesem unzulänglichen Ölzeug immer einen nassen 
Hintern. Später haben einige zwei Ölhosen angezogen; man konnte sich dann 
nur noch schwer bewegen, blieb aber einigermaßen trocken. Der Hintern wird 
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aber nicht nur naß, sondern auch unvorstellbar kalt. Nie hätte ich gedacht, daß 
man so an dem Hintern frieren kann. Erst Jamallo sollte da auf der dritten 
Etappe Abhilfe schaffen, indem er 5 cm dicke Styroporplatten in Segeltuch ein- 
nähte. Diese Sitzkissen brachten eine ungeahnte Verbesserung. Die Romika- 
Seestiefel sind viel zu dünn und reißen schnellstens ein. Nur Ullis Handschuhe 
sind halbwegs tauglich — ein Paar Taucherhandschuhe, die nun der jeweilige 
Rudergänger trägt. 

Eine große Verbesserung bringt das feste Zubinden der Ölhosen an den See- 
stiefeln. Die riesigen Wollsiegel-Schals tun nun als Nierenwärmer beste Dienste. 
Erste Diskussionen, ob das Bordklo zur Benutzung freigegeben werden soll. Beim 
Funken haben wir wieder einige Positionen der anderen Yachten eingefangen. 
Die meisten segeln uns weg, daß es schon fast deprimierend ist. In Sydney 
erfahren wir, daß sie oft mit 13-17 Knoten über sehr lange Strecken auf den 
Wellenkämmen surften unter Spinnakerbesegelung, während wir unter Try 
und mittleren Vorsegeln nur auf den Wellenkämmen ins Surfen kommen. We- 
gen mangelnder Geschwindigkeit können wir uns nicht längere Zeit auf den 
Wellenkämmen halten; die See überholt uns, und im Wellental verlangsamt sich 
unsere Fahrt immer wieder erheblich. Trotzdem erzielen wir oft für längere 
Zeit Rumpfgeschwindigkeit. 

Eigentlich haben wir dauernd zu wenig Segel stehen. Aber bei den enormen 
Seen und unvorstellbaren Schiffbewegungen wollen wir dem Material nicht 
mehr zumuten. Manchmal stehen aber auch für diese Verhältnisse zu wenig 
Segel. Gegenüber Anregungen und Vorschlägen der Wachführer in solchen Fäl- 
len erklärt sich die Schiffsführung oft gar nicht oder nicht direkt und klar. 
Das führt häufig zu ärgerlichen Situationen. 

Die Vorsegel, oft als Spinnakerersatz gefahren, werden stark strapaziert. Der 
Ankauf auch gebrauchter Segel in Sydney wird erwogen. 

Abends hören wir von Race Control, daß die Tauranga Einzelheiten über den 
Unfall bekanntgeben soll. Um was für einen Unfall es sich handelt, geht nicht 
aus dem Text hervor, aber es muß um eine Person gehen. Beim nächsten Funk- 
kontakt wird zur Gewißheit, was alle insgeheim befürchtet hatten. Auf der 
Tauranga ist ein Mann — Paul Waterhouse — über Bord gegangen und wird 
nicht mehr gefunden. 

Etmal 218 sm. 


21. 11. 

Wind und See toben unverändert. Heute geht meine siebentägige Smutzeit zu 
Ende. Die Bedingungen sind bei den fürchterlichen Schiffsbewegungen und der 
sehr schlechten Luft unter Deck so schwer, daß das Smuten eine Anstrengung 
bedeutet, die mich an die Grenze meiner Leistungsfähigkeit bringt. Es ist ent- 
setzliich!' — Wenn man sich nicht ununterbrochen irgendwo festhält 
oder abstemmt, fliegt man von einer Schiffsseite auf die andere. Nicht die ge- 
ringste Sache kann man hinstellen, ohne daß sie sofort wegsaust. Jedes Ding 
muß vollkommen festgekeilt werden. 

Etwas aus dem Freßschapp zu holen, ohne eine Tür abzureißen und ohne, daß 
einem eine Batterie Lebensmittel entgegen und in den Salon fliegt, gleicht 
einer artistischen Meisterleistung. 

Enervierend ist die völlige Unachtsamkeit der Leute bei Tisch: Alles Besteck 
landet meist mehrmals während einer Mahlzeit auf dem Boden. Da wir Wein 
an Bord haben, wird ausgerechnet jetzt ein extensiver Gläserkult getrieben. 
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Kaum sind die Gläser gesäubert, werden sie schon wieder benutzt. Hinzu 
kommt, daß mir trotz größter Bemühungen einige Mahlzeiten nicht recht ge- 
lingen. Und seit Tagen habe ich kaum mehr geschlafen. Die große Entschädi- 
gung für den Smut, nachts durchschlafen zu können, ist nicht mehr realisier- 
bar, seit man in den breiteren Kojen wegen der Schiffsbewegungen so furcht- 
bar hin- und herrollt, daß man trotz völliger Übermüdung nicht schlafen kann. 
Als es gegen Abend ein wenig abflaut, beende ich mit einem Kaiserschmarren- 
Abschieds-Dessert diesmal aufatmend meine Smutzeit, nicht ohne dabei noch 
einmal quer durch den Salon zu fliegen, als ich mich einen Augenblick nicht 
festgekeilt habe. 

Etmal 222 sm. 


22. 11. 

Es ist nun so kalt geworden, daß man die beiden Stunden, die jeweils zwei der 
Vier-Mann-Wache an Deck sitzen müssen, kaum noch durchhalten kann. Nach 
Wachwechsel braucht man lange Zeit, um wieder warme Füße zu bekommen 
und einschlafen zu können. Überall im Schiff ist es so kalt, daß man den Atem 
sehen kann. Nur morgens, wenn der Smut für die Zubereitung der Mittags- 
mahlzeit beide Flammen brennen hat, ist es etwas temperiert im Salon. Auch 
die Salonpolster sind vollkommen naß, seit einige Seen das Salonluk etwas an- 
gehoben haben und teilweise eingestiegen sind. 


23. 11. 

Als wir heute zur Frühwache aufstehen, überrascht uns Wohltuendes. Die 
Heinemänner haben das Petroleumöfchen, das wir für 80 DM durch Vermitt- 
lung des Seemannspfarrers in Kapstadt erworben haben, im Salon festgezurrt 
und angezündet. Eine mäßige, doch merkliche Wärme erfüllt den Salon. Den 
Leuten, die von Deck kommen, fällt dies weniger auf, sie sind zu sehr ausge- 
kühlt, und zum Durchwärmen reicht die »Heizung« nicht aus, da bleibt nur die 
Koje. Vor allem können wir nun im Vorschiff um den Ofen herum die Kleider 
etwas trocknen; dies ist von großer Bedeutung, nachdem nun wiederholt ganze 
Seen vollkommen (bis über den Kopf) über die Leute an Deck hinweggegangen 
sind, und sie von Kopf bis Fuß patschnaß nach unten gekommen sind. Auch 
das Kondenswasser nimmt in dem Raum, in dem der Ofen gerade brennt, 
merklich ab. Experten behaupten allerdings, es werde nur im Schiff herum- 
getrieben. Leider hat auch dieser wundersame Wärmespender seine Nachteile: 
Seit wir heizen, wacht man benommen und mit Brummschädel auf; die Luft- 
qualität hat sich noch mehr verschlechtert. 

Don war heute mittag im Mast, um das Fockfall neu zu scheren; er hat dabei 
auch gefilmt. Nachts hat es abgeflaut. Wir haben bei 2 bis 4 Windstärken nur 
Fock 3 stehen, alle anderen Segel sind geborgen. Bei diesen Windstärken glaubt 
man in dieser See in völliger Flaute zu liegen. In der extremen Dünung tau- 
melt das Schiff nervenzerfetzend, die Segel schlagen so entsetzlich, daß wir sie 
wegnehmen. 


24. 11. 

Funknachricht: Concorde, die nur die Etappe Kapstadt—Sydney segelt, hat das 
Vorstag gebrochen. Great Britain II hat den Besanmast gebrochen und zwei 
Spinnakerbäume. 
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00.00 Uhr. Totale Flaute, das Schiff vollführt einen aberwitzigen Wahnsinns- 
tanz. Barometerstand 1003 mb. Es ist die sprichwörtliche Ruhe vor dem Sturm, 
dem schwersten, den wir auf dieser Reise erleben sollten. 

06.00 Uhr. Wind drei bis vier aus ENE. Das Barometer ist in den letzten vier 
Stunden um 1,5 mb pro Stunde auf 996 mb gefallen. Es fällt in den nächsten 
zwei Stunden um 7mb auf 989 mb, der Wind dreht auf Nord und weht mit 
8—9 Beaufort. Das Großsegel ist doppelt gerefft, der mittlere Klüver steht. 
Um 07.30 Uhr wird das 3. Reff eingebunden, um 08.10 Uhr das Trysegel gesetzt. 
Das Barometer fällt weiter; tiefster Stand um 10.00 Uhr mit 983 mb. 

Es weht nun durchweg mit 9, in den Böen sicher mit 10—11 Beaufort. 

Die tobende See, meterhoch überzogen mit einer Atmosphäre aus Gischt, bietet 
ein grandioses, aber auch beängstigendes Bild. Die Seen stürmen von achtern 
heran und werden immer höher und steiler; die überhängenden Kämme bre- 
chen sich auf lange Strecken, und durch die anthrazitgraue See ziehen sich 
weiße Streifen. 

Ich habe 1968 auf einer Atlantikregatta schweren Sturm erlebt, und Achim 
hat 1964 auf einer Atlantiküberquerung so schweren Sturm erlebt, daß sie 
damals unmittelbar vor dem Entschluß standen, die entfesselte See durch Ölen 
etwas zu mäßigen, — wir sind uns jedoch einig, daß das damals Erlebte sich 
geradezu harmlos ausnahm gegenüber den Wellenbergen, die hier auf das 
Schiff zurollen. 

Bekanntlich kann man ganz schwer exakte Aussagen über Wellenhöhen ma- 
chen. Auch wir konnten nur Schätzungen vornehmen. Wir waren uns einig, 
daß die Seen sicher nicht weniger als 10—14 Meter im Durchschnitt hoch wa- 
ren, besondere »Jonnys« mögen auch etwas höher gewesen sein. 

Die Besatzung der Adventure sprach allerdings ganz im Ernst von 30 Meter 
hohen Seen, die sie erlebt hätten; immerhin ist es die Yacht der seriösen Royal 
Navy und die Besatzung allesamt Berufsseeleute. — Auch ist es gut möglich, 
daß sie noch schwereres Wetter gehabt haben. — 

Leider wird man nie den Anblick dieser entfesselten Naturgewalten vollkom- 
men beschreiben können (nicht einmal ein Film vermag die wahren Dimensio- 
nen festzuhalten); viel weniger noch kann man die persönlichen Eindrücke und 
Empfindungen hinlänglich ausdrücken. Nur andeutungsweise seien daher einige 
Impressionen wiedergegeben: 

Schon von sehr großer Entfernung (der Abstand zwischen den einzelnen Käm- 
men ist sehr groß) sieht man eine Wellenwand (sie ist viele hundert Meter lang) 
heranrauschen. Man kann sich gut darauf vorbereiten, sie gut von achtern und 
nicht quer zum Schiff zu bekommen. Aber wird es gelingen? Dann wird man 
angehoben und befindet sich oft eine Zeit lang surfend im ringsum weißen 
Gischtwasser des Wellenkamms, jetzt kommt das gefährliche Hinabschießen 
in das Wellental; wird das Schiff auf Kurs bleiben, das Heck nicht quer- 
geschlagen werden? Wird es nicht unterschneiden? Aufatmen! Es ist gutgegan- 
gen, die Nerven können sich für kurze Zeit entspannen. 

Und dann — in gewissen Abständen — kommt eine noch viel größere, noch 
höhere, noch dämonischere Wand an, kommt näher, und du glaubst, die über- 
stehst du nicht. Und doch: welch ungeheurer Kitzel! — diese faszinierende 
Mischung aus Angst, Lust an der Gefahr und begeisterndem Triumph, wenn 
man angehoben wird, im Wellenkamm surft, in das Wellental hinabschießt 
und alles (noch einmal?) gutgegangen ist. 
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Immer wieder: Viele Gedanken an die Entdecker, diese kühnen Desperados, 
die den unglaublichen Mut hatten, mit ihren wackligen Schiffchen hier ins 
völlig Unbekannte hineinzusegeln. Gedanken auch an Chichester, der mit 65 
Jahren hier alleine segelte, an Chay Blyth, den Schiffer der Great Britain II, 
der nicht nur den Atlantik rudernd überquert hat, sondern auch vor Jahren 
auf dem Boot, das jetzt als British Soldier an dieser Regatta teilnimmt, allein, 
und auf dem »wrong way«, also gegen Wind und See, hier segelte. Gedanken 
an all die großen Einhandsegler, deren Berichte wir zum Teil in der Bord- 
bibliothek haben; an die Klipper-Segler, die P-Liner, für die diese nun völlig 
ausgestorbene Route die übliche Verbindungslinie zwischen den Kontinenten war. 
Es bleibt den ganzen Tag bedeckt, die Wolken huschen ganz nieder dahin, so 
daß der düstere Tag fast ohne Dämmerung in eine grausige, kalte Nacht über- 
geht. 

Ab 18.00 Uhr steigt das Barometer wieder, anfangs mit der gleichen Vehemenz, 
mit der es gefallen war: In zwei Stunden 8 mb, dann etwas langsamer. Zwi- 
schen 18.00 Uhr und 20.00 Uhr erreicht der Sturm seine größte Stärke mit 10 
Bft, in den Böen wesentlich mehr. Die Richtigkeit dieser Werte wird später 
von anderen Yachten bestätigt. 

Um 22.00 Uhr reißt die Bewölkung auf, und das Schauspiel von fürchterlicher 
Größe wird noch phantastischer, gespenstischer, grauenhafter. Weithin sicht- 
bar die riesigen weißen Kämme, ringsum die mit Urgewalt tobende See. In 
dieser Nacht haben wohl auch die mutigsten unter uns gezweifelt, ob Schiff 
und Besatzung diese Reise überstehen werden. 


25.11. 
In dieser Nacht auch wird auf der 33 Export, die ihren Positionsmeldungen 
nach unheimlich schnell segelt, der zweite Schiffer — Dominique Guillet — 


von Bord gewaschen; für immer. Wir sind tief erschüttert. — 

Alle überlegen, was noch getan werden könnte, um ein solches Unglück zu 
vermeiden. 

Wir verstärken die Lifebelts erheblich. Die Heinemänner kreieren wieder eine 
hervorragende Verbesserung: Sie haben mit ihrer »Monster-Wache« über die 
ganze Schiffslänge starke Strecktaue gespannt, in die man den Karabiner des 
Lifegurtes einhaken und dann, ununterbrochen angeleint, bis auf das Vor- 
schiff gelangen kann. Ein enormer Beitrag zur Sicherung der Leute an Deck. 
Der Schiffer drängt immer wieder darauf, daß ständig zwei Mann angeleint 
an Deck sind, daß bei jedem auch noch so kurzen Besuch an Deck ein Sicher- 
heitsgurt getragen und eingepickt wird. 

Der Verlust von Dominique Guillet beschäftigt uns: Wird dieser zweite schreck- 
liche Unfall innerhalb so kurzer Zeit auch für uns Konsequenzen haben, wenn 
der ASV und die Eltern diese Nachricht erhalten? Werden sie uns diese Re- 
gatta abbrechen lassen? 

Neben die Erschütterung über den Unfall und die Ungewißheit tritt eine ziem- 
liche Erschöpfung. Wir sind jetzt doch recht deprimiert und durch die Anstren- 
gungen und das Schlafdefizit ziemlich müde und strapaziert; durch die Ein- 
tönigkeit und das primitive, entbehrungsreiche Leben auf engstem Raum unter 
widrigsten Umständen auch lustlos und gereizt. 

Wir messen Luft 755°, Wasser 8°; das brauchen aber nicht die niedrigsten 
Werte zu sein, die wir hatten, da wir nur ganz selten die Temperatur messen. 
Wir befinden uns nun 420 sm nördlich der Kerguelen-Inselgruppe. 
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26.11. — 20. Tag 

Seit der Nacht wildes Segeln mit »Ondine«-Reff, sehr schnell, 9 kn und mehr. 
Dauernd Seen an Deck, gefahrvoll für Schiff und Besatzung, aber dennoch 
hinreißend. Seit etwa acht Tagen werden täglich etwa 400-600 Pumpenschläge 
gelenzt — fast alles durch Luken eindringendes Wasser. Dabei muß der Peter 
im Vergleich zu einigen anderen Yachten als ausgesprochen »trocken« gelten. 


21.11: 

Immer noch hält das schwere Wetter an. Immer wieder auch das schon gewohn- 
te Chaos im Salon durch sich selbst öffnende Schaps. Einmal sausen einige 
Dutzend Eier den Anwesenden am Kopf vorbei. Dann wieder rinnt eine glibbe- 
rige Flüssigkeit aus den Türritzen des Proviantschaps. Eine Ölflasche muß um- 
gefallen oder kaputtgegangen sein. 

Wir erleben, wie es unter Deck ganz dunkel wird, weil das Schiff sich unter 
der Wucht eines Brechers so stark übergelegt hat, daß das verglaste Salonluk 
auf das grüne Wasser gerichtet ist. Dabei hat sich der Inhalt der steuerbord- 
schen oberen Koje im Mittelschiff ziemlich vollständig und exakt in die 
gegenüberliegende untere Koje entleert. Da ich die entblößte Koje auch be- 
nutze, verspanne ich sie auf diese Erfahrung hin mit starken Tauen, bevor ich 
wieder hinein krieche. 

Erstaunlich, daß das Beiboot bei diesem wüsten Seeschlag heil geblieben ist, 
nur die Verbindung hat sich etwas gelockert. Wir stehen etwa 360 sm südlich 
von Neu-Amsterdam. 


28.11. 

Erstmals seit dem 24. 11. haben wir unter sechs Windstärken. Seit zwölf Tagen 
war der Wind nur für Stunden auf fünf oder nur ganz kurz auf weniger als 
fünf Windstärken zurückgegangen. 

Die ständige Begleitung durch die unzähligen Albatrosse vermittelt uns immer 
einen unterhaltsamen Anblick; so elegant sie jedoch fliegen und segeln, so 
plump sehen sie auf dem Wasser schwimmend aus. Besonders lächerlich ist 
ihr Anblick, wenn sie beim Starten zum Fliegen unbehende über das Wasser 
laufen. Nie haben wir gesehen, daß einer einen Fisch erbeutete. Nach alter 
Seemannstradition wollten wir immer mal einen fangen, haben es dann aber 
doch nicht geschafft, teils aus Schlaffheit, teils aus Achtung vor diesen schönen 
Tieren. Gegen Abend flaut es ab. Aber bei drei bis vier Windstärken hebt bei 
dieser See ein neues Inferno an: Alles schlägt und klappert, die Segel knallen, 
das Schiff vollführt die irrsinnigsten Bewegungen. 


29.11. 

Erstmals wieder Gelegenheit, den Hondagenerator laufen zu lassen. Er dröhnt 
die ganze Nacht. Wenigstens die eine Batterie, die total leer war, ist wieder 
funktionsfähig. Wieder Thema Bordklo: Eine Abstimmung entschied für die wei- 
tere Benutzung des Heckkorbes, trotz des Sicherheitsrisikos und vor allem der 
riesigen Unbequemlichkeit, die damit verbunden ist, wenn man zum Beispiel in 
der Koje liegt und pissen muß. Es gibt dann die Alternative: Entweder man be- 
kleidet sich vollkommen, einschließlich Ölzeug und Seestiefel und Zubinden 
der Ölhose an den Seestiefeln. Dazu braucht man jedoch eine halbe Stunde. 
Bekleidet man sich nicht sorgfältig, so wird man naß und, was schlimmer ist, 
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die Kleidung auch. Oder man zieht einzig und allein eine Öljacke über, um sich 
gegen Spritzwasser und Wind etwas zu schützen, so spart man die halbe Stun- 
de für das Ankleiden, bekommt aber, da man barfuß hinausgeht, nasse Beine 
und kalte Füße; um diese wieder anzuwärmen, braucht man mindestens eine 
halbe Stunde. Das Dilemma gewinnt an Bedeutung, wenn man bedenkt, daß 
infolge des häufigen lagen Sitzens im Kalten und Nassen und bei den kalten 
und nassen Füßen und Hintern wir fast alle eine leichte Blasenerkältung ha- 
ben und somit sehr häufig pissen müssen. Unter diesen Bedingungen plädiere 
ich dafür, im Kartenhaus in einen Eimer zu pissen und diesen der Wache an 
Deck zum Leeren zu geben. Leider erziele ich keinen durchschlagenden Erfolg! 
Verdeutlicht man sich diese Umstände, so kann man ermessen, daß es für uns 
die größte Verbesserung der Lebensbedingungen bei schwerem Wetter, ja gera- 
dezu einen außerordentlichen Komfort bedeutet, als Max, leider erst später, 
eine geniale Idee hat: Wir hatten eine Menge kleiner Plastik-Tüten an Bord. 
Es stellte sich heraus, daß sie dicht waren. Alle waren nun dafür, nach einer 
Blas-Probe (Prüfung auf Dichtigkeit), im Kartenhaus in diese Tüten zu pissen 
und sie dann selbst aus dem Kartenhausluk in die See zu werfen. 

Später wurde dann doch für kurze Zeit das Klo benutzt. Mit zweifelhaftem 
Erfolg. Einerseits verbreitete sich ein ekelhafter Geruch in dem unbelüfteten 
Schiff, zum anderen war bei den wilden Schiffsbewegungen eine ausreichende 
Zielgenauigkeit kaum zu erreichen. In Sydney erfuhren wir, daß auch moderne 
Schiffe diese Frobleme hatten. So hat auch Tabarly auf der Pen Duick VI die 
Toilette kaum benutzen lassen. Sie war auch der einzige Raum, den er uns 
nicht zeigte, als wir in Sydney sein Schiff besichtigten. 

Dieser Tag war seit dem 15.11. der erste Tag mit wenig Wind, trockenem Deck 
und sogar längerem Sonnenschein. Ein unbeschreibliches Aufatmen und Wohl- 
befinden! Die Stimmung der Leute wird augenblicklich besser. Überhaupt sind 
alle doch sehr beherrscht und rücksichtsvoll. Gemessen an dem, was wir in 
dieser Hinsicht zum Teil von den anderen Schiffen hören, muß man die Stim- 
mung bei uns unter den harten Bedingungen als ausgesprochen gut bezeichnen. 
Nur nachts, wenn Alkohol getrunken wurde, werden Aggressionen frei, und 
das ist vielleicht gut so. 

Man hat dann immer noch den Alkohol als Schuldfaktor, wie die Münchener 
den Föhn, wenn sie »grantig« sind. In diesen Situationen werfen dann insbe- 
sondere die Wachführer der Schiffsführung immer wieder Unentschlossenheit 
und Unklarheit in der Aussage vor. Zu Beginn dieser Etappe hatten wir nach 
einer solchen Alkohol-Kollision für den anderen Tag eine nüchterne Aussprache 
anberaumt, die aber nur eine vorübergehende Besserung herbeizuführen ver- 
mochte. 


30.11. 

Wörtlich an diesem Tage aus Dons Tagebuch: 

»Seit zwei Tagen warten wir auf ein angesagtes Sturmtief mit 960 mb, das mit 
30 kn herantoben soll. Es kommt nicht; dennoch, als gestern bei klarem Him- 
mel aus Westen Wolken aufzogen, habe ich tatsächlich so ein Gefühl von Angst 
gehabt. Sicher hatte es mit den beiden Opfern der Regatta zu tun« — 

Ein Stimmungsbild, das wohl typisch für viele von uns ist. 

Wir wundern uns immer wieder über die unzuverlässigen Wettervorhersagen; 
wir geben nur noch wenig darauf, verlassen uns mehr auf unsere eigenen Be- 
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obachtungen, hauptsächlich des Barometers. Die falschen Wettervorhersagen 
lassen sich natürlich durch die ganz wenigen Wetterstationen in dieser riesigen 
Wasserwüste erklären. 


1.12. 

Guter Wind und gutes Wetter, gute Fahrt. Wir befinden uns nun auf 45° Süd 
und 85° Ost und haben damit zeitlich und streckenmäßig etwa die Hälfte der 
Reise nach Sydney geschafft. Nach weiteren zehn Tagen dürfen wir bereits 
wieder wärmeres Klima und weniger schweres Wetter erwarten. — Gute Aus- 
sichten! — 


2.12. 

Guter Wind, zeitweise aufgerissener Himmel, kalt, aber einigermaßen trocken 
an Deck. Wir kommen zu der dringend benötigten Erholung. 

Das Leben an Bord wird wieder abwechslungsreicher und ist nicht mehr so 
stupide. Der Honda, diese Geräusch-Nervensäge, lief 30-40 Stunden, um die 
beiden Sendebatterien und die Lichtbatterien zu laden. Wir benutzten nun im 
Vorschiff und Salon nur noch die Petroleumlampen. Elektrische Beleuchtung 
nur noch für Kompaß und Instrumentenbeleuchtung, zeitweise als Navigations- 
lampe und als Salingsbeleuchtung bei Manövern. 


3.12: 

Aus dem Tagebuch von Max: 

»Erstmals wurde der Sturmspinnaker auf diesem Törn gesetzt. Herrlicher 
Abend, der Peter erreicht Höchstgeschwindigkeit, das ganze Schiff schwingt in 
Längsschiffsrichtung. Es ist prächtiges Segeln. Nachts herrscht bei stockfinste- 
rem Himmel ein außerordentlich starkes Meeresleuchten, jedoch nicht von der 
verspielten Schönheit des tropischen Meeres, sondern von fahlem, phosphores- 
zierendem Licht. Einige Kabellängen weit ist das Aufleuchten der Wellenkämme 
wie das Aufblitzen von Neonlampen zu sehen. Es ist unheimlich und kalt.« 
Die letzten Tage hatten wir bei Westwinden (mit südlichem Einschlag) von 
5-7 Bft gute Etmale zwischen 170 und 190 sm. 


4.12. 

Nach vortrefflichen Bemühungen Heins um Süßes und Gebackenes verdient 
auch Don als Smut höchstes Lob. Unermüdlich ersinnt und verwirklicht er neue 
Gerichte — ein echtes Kunststück bei den geringen Wahlmöglichkeiten ange- 
sichts unserer wenigen Mittel. Don zelebriert sogar »Gladiatoren-Kartoffeln« 
(das sind Pommes frites); sie werden so genannt, weil der Todesmut eines Gla- 
diators dazu gehört, um bei dem irren Rollen des Peter seinen Körper pausen- 
los um den Topf mit dem brodelnden Fett zu jonglieren. Wegen der zu großen 
Belastung des Smuts haben wir schon bald nach Beginn dieser Etappe die je- 
weilige Smutzeit von zehn auf sieben Tage herabgesetzt. 

Oft kracht der Peter mit seinem (im Vergleich zu den Neubauten) schlanken 
Vorschiff auch sehr hart in die See. So hob ich einmal beim nächtlichen Wecken 
im Vorschiff geradezu vom Schiffsboden ab, als der Peter ganz tief in ein Wel- 
lental fiel. Es rumste so schrecklich, daß man fürchten mußte, der gute Peter 
zerberste. Aki, noch schlaftrunken, erkundigte sich daraufhin bei unserem 
Schiffbauspezialisten Max, der gewohnt ist, in Fragen der Stabilität des Peter- 
Rumpfes keinen Zweifel zuzulassen: »Meinst du wirklich, daß das Schiff dabei 
keine Beule bekommt?« 
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Funknachricht: In der vergangenen Nacht hat eine schwere See den Besanmast 
von Otago weggerissen, ohne daß ein Segel stand, obwohl beide Backstagen ge- 
setzt waren. Das Rettungsgerät ging dabei über Bord, auch der achtere Kompaß. 
Jedoch kein Personenschaden. 

Seit zwei Tagen hat Tauranga Schwierigkeiten mit der Steueranlage. Eine ge- 
wisse Entspannung der Stimmung an Bord bringt u. a. neue »Bier-Namen« 
hervor: Reinhard = »El Supremo«, Friedrich-Karl = »Glibberich-Karl«, Aki = 
»die Made«. 


6.12. — 30. Tag — ein bedeutender Tag: 

1.) hat Don Nikolaus gespielt: Aus privatem Süßigkeitsvorrat und anderen 
netten Dingen hat er für jeden eine Nikolaus-Tüte hergestellt und es auch fer- 
tiggebracht, jeden damit vollkommen zu überraschen. Es war eine ganz selbst- 
lose und liebe Geste, worüber sich alle sehr gefreut haben, zumal die in Süd- 
afrika erworbenen Süßigkeiten geschmacklich sehr schlecht sind. 

2.) sind Pen Duick VI und Grand Louis, etwas später Great Britain II in Sydney 
eingelaufen. 

3.) haben wir die Länge der Westküste Australiens erreicht. 

4.) erscheint Fritz mit einem Karton Bier, von dessen Existenz keiner etwas 
wußte. (Längst war unser Vorrat, selbst nach rechtzeitiger Rationierung zu 
Ende gegangen.) 


7.12. 

Funknachricht: Tabarly mit Pen Duick VI war neun Stunden vor Great Bri- 
tain II in Sydney. Adventure hat anscheinend den Großbaum gebrochen. 33 Ex- 
port läuft den nächsten australischen Hafen an und gibt wahrscheinlich das 
Rennen auf. 

Unser Sender und Empfänger haben Wackelkontakte. 


8.12. 
Die letzten Tage wieder gute Etmale, meist über 170 sm, heute 192 sm bei 
N 7-8. 


9.12. — 2. Advent 
Auf der Morgenwache bricht mir beim harten Rudergehen in schwerer See eine 
Ruderspake in der Faust ab. Es ist jetzt die dritte, die verlorenging. Ich hebe 
sie mir als Andenken und Talisman auf. Position 46° S, 128° E. Anschließend 
kommt das schon bekannte »Programm«: Groß zweimal gerefft, Klüver, Groß 
dreimal gerefft, Fock fallen, Trysegel. Unser Sender tut‘s nur noch sporadisch. 
Nach einer Woche harten und immer noch kalten Wetters ist die Crew wieder 
ziemlich erschöpft. Auch die besten »Aufsteher« sind nun erst nach mehrmali- 
gem Wecken aus der Koje zu klopfen. 
Bei unserer Wacheinteilung 

02.00—06.00 

06.00—12.00 

12.00—18.00 

18.00—22.00 

22.00—02.00 
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kommt die Freiwache während der vierstündigen Nachtwachen nur ganz kurz 
zum Schlafen. Die Wache zum Beispiel, die um 18.00 Uhr von Deck kommt, 
muß essen, sich wärmen und auskleiden. Sie muß spätestens um 21.30 Uhr 
wieder geweckt werden, da man mindestens eine halbe Stunde zum Ankleiden 
benötigt. Es bleiben höchstens zweieinhalb Stunden zum Schlafen. Dieselbe 
Wache kommt dann um 02.00 Uhr völlig durchfroren von Deck und benötigt 
etwa eine Stunde, um sich aus- und umzukleiden und sich aufzuwärmen. Spä- 
testens um 05.00 Uhr muß sie wieder geweckt werden, da sie das Frühstück ein- 
nimmt, bevor sie um 06.00 Uhr zur Wachablösung an Deck geht. Wieder waren 
ihr zum Schlafen nur etwa zwei Stunden geblieben. Dieses dauernde Wecken 
aus soeben eingetretenem Tiefschlaf hat uns ziemlich kaputt gemacht. Tagsüber 
dauern zwar die Wache und Freiwache sechs Stunden, aber dann wird im 
Schiff fast dauernd gearbeitet. Oft werden Bilgen geöffnet, Proviant umge- 
staut usw. Dann sind besonders die Leute, die die Mittschiffskojen haben, am 
Schlafen sehr gestört. Am ruhigsten ist es eigentlich noch nachmittags während 
der fast obligatorischen Segel-Nähstunden. 

Auch lassen wir die Wachen anfangs törnen, das heißt, in der Zeit, in der man 
heute Wache hat, hat man morgen Freiwache. Das bedeutet, daß die Schlaf- 
zeiten von Tag zu Tag andere sind, was den Organismus zusätzlich verwirrt 
und strapaziert. 

Später erst führen wir ein, daß die Wachzeiten für jede Wache für zehn Tage 
gleich bleiben und erst dann einmal wechseln für die nächsten zehn Tage. — 
Eine wesentliche Verbesserung! 

Angesichts der völligen Übermüdung aller Wachgänger haben wir jetzt endlich 
beschlossen, den Teil der Wachhabenden, der bei Wachwechsel nicht an Deck 
erforderlich ist, weiterschlafen zu lassen. Dabei soll versucht werden, nach 
Möglichkeit abwechselnd einen Mann die ganze Nacht durchschlafen zu lassen. 
Je nach Wetter können nun einer oder zwei Mann der Wache in der Koje 
bleiben, bis sie für ein Manöver gebraucht werden oder beim Rudergehen ab- 
lösen müssen. Bei gegenseitiger Rücksichtnahme eine sehr vernünftige und er- 
folgreiche Regelung! Die Wirkung ist auch unmittelbar und frappierend: Die 
Stimmung wird fast augenblicklich besser. Achims Augen vergrößern sich nach 
der ersten durchschlafenen Nacht auf das Doppelte. 

Auf dieser Etappe leisteten wir uns ja noch nach alter ASV-Tradition den 
»Luxus« des völlig wachfreien Schiffers, eines nahezu drohnenhaften Wesens. 
Hat dieses auf einer Regatta völlig alberne Privileg (ein hierarchisches Marine- 
relikt?) schon auf der Atlantik-Regatta 1968 Mißstimmung und Spannungen 
verursacht (damals kulminierten wir allerdings total mit einem ebenfalls wach- 
freien Navigator), so wurde es auf diesem Törn gänzlich ad absurdum geführt. 
Nichts war so unsinnig und hat sich für die Stimmung an Bord als so nachteilig 
erwiesen, wie das Festhalten an diesem antiquierten Brauch. 

Nachdem wir auf der dritten Etappe unter Einbeziehen des Schiffers das Drei- 
Wachen-System einführten, verbesserten sich Befinden und Stimmung der Crew 
ganz erheblich. Ein Zwei-Wachen-System mag noch für eine etwa 20tägige 
Atlantik-Regatta taugen; für über doppelt so lange Regatten ist es zu strapaziös. 


10. 12. 

Erstmals seit vielen Tagen wieder schwachwindig; westliche Winde 1-3 Bft. In 
einiger Entfernung sehen wir Wale. Allgemein ist unsere persönliche Ausrü- 
stung stark mitgenommen. Ölzeuge und Seestiefel sind weitgehend zerschlissen. 
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11.12, 

Unseren Vorausberechnungen nach wollten wir eigentlich heute in Sydney 
sein. — 

Die alte, schon braun gewordene Genua von 1964 (!), auf der ersten Etappe zer- 
fetzt, ist wieder repariert, wird gesetzt und steht erstaunlich gut — wann sie 
wohl erneut wegfliegt? 

Der Honda ärgert uns wieder, er »verreckt« alle zehn Minuten. 


12. und 13. 12. 

Nordöstliche Winde 2-3 Bft, geringe Etmale. 

Eigentlich wollen wir dorthin, wo der Wind herkommt: wir können also nicht 
direkten Kurs steuern. Unmengen von Albatrossen. 

Funknachricht: Sayula ist in Sydney und nach korrigierter Zeit Erste geworden. 
— Ein Serienschiff (Typ »Swan 65« von Nautor) schlägt also die für dieses 
Rennen speziell konstruierten und teils staatlich subventionierten Superschiffe 
Pen Duick VI, Great Britain II, Adventure usw. Tauranga will wegen Ruder- 
schadens Adelaide als Nothafen anlaufen. 


14.12. 

400 sm westlich der Bass-Straße; mit Backstagsbrise 5-6 Bft laufen wir bei 
grober See gut 8 kn. Das Wetter ist gut, und es wird jetzt merklich wärmer. 
Welch eine Erleichterung! Einige nehmen das angenehmere Klima zum Anlaß, 
sich mal wieder zu waschen, für manche ist es das erste oder zweite Mal auf 
dieser Reise. 


15. 12. 

Ein gutes halbes Dutzend Wale, ca. 6-8 m lang, zieht vorbei. Erstmals seit der 
Kaprundung sehen wir auch wieder Delphine, die uns wie üblich eine Zeit lang 
begleiten. — Alte, gute Freunde. 

Die Fertiggerichte müssen gegessen werden, weil die Dosen infolge der See- 
wassereinwirkung in der Bilge durchzurosten beginnen. 

Max hat den Honda wieder zum Laufen gebracht. Unser Sender ist immer noch 
defekt; wir hören die anderen, können aber nicht antworten. 

Gegen Abend begegnen wir dem ersten Schiff seit der Kaprundung, dem däni- 
schen Frachter Teddy. Er ruft uns an (es ist das erste Mal, daß ein Frachter mit 
uns Funkkontakt aufnehmen will), wir können leider nicht antworten. Wir 
hätten so gerne für die heutige ASV-Weihnachtskneipe ein Telegramm abge- 
setzt: 

»Fröhliche Weihnachten und ein gutes neues Jahr — von der großen Jagd über 
den Indischen Ozean. Peter und Crew.« 

Funknachricht: In Sydney war schon Preisverteilung. Wir finden es unfair, 
nicht auf die anderen zu warten. Heute haben wir mit einem 185 sm Etmal die 
»Brüllenden Vierziger« verlassen. 


16. 12. — 40. Tag 

Es ist ein sonniger 3. Advent (aber an Weihnachten denkt hier keiner), als wir 
um 10.45 Uhr in der Nähe von Cape Otway Land an Backbord voraus sehen. 
An Deck und aus allen Luken wird in einem Freudentaumel immer wieder 
»Land« gebrüllt. Die Freiwache saust aus den Kojen, die vorletzte Flasche 
Schnaps (die letzte ist für den Zieldurchgang) wird defloriert, und alle sind 
höchst aufgedreht. 
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Wir segeln in die Bass-Straße, halten uns so weit nördlich wie möglich, da hier 
häufig ein gefährlicher Südstrom setzt, der schon viele Segler auf King Island 
gedrückt hat. Die Landschaft hier erinnert an die schwedischen Schären. Der 
Honda ist wieder kaputt. 


17.12. 

Tagsüber flau. Eine Unmenge kleiner Wasservögel und endlich — Reinhard 
fängt Fische. Es sind etwa ein Meter lange, sehr schlanke Fische, die ein noch 
grausigeres Maul haben als Hechte. Sie beißen wie verrückt, und in kurzer 
Zeit ist unser Bedarf gedeckt. Alles freut sich auf ein frisches Fischgericht, als 
Reinhard beim Filetieren ganz winzige Würmchen entdeckt. Die meisten haben 
daraufhin genug, der Rest ißt mit nunmehr sehr mäßigem Appetit weiter. In 
Sydney erfahren wir, daß es Barracudas waren, die zum Beispiel von den 
Italienern mit größtem Genuß verzehrt werden. 

Abends passieren wir Southeast-Point. Ein Leuchtturmwärter versucht, uns mit 
dem Morsescheinwerfer zu kontakten; es klappt aber nicht, trotz der Morse- 
Künste von Sir Thomas. Heute sind die ersten Yachten von der Größe des 
Peters, zum Beispiel die Adventure, in Sydney angekommen. 


18. 12. 

Wir kommen ganz nahe an die Küste heran und verlieren dabei unseren letzten 
Logpropeller. Bis zur Ankunft in England konnten wir keinen mehr bekommen, 
was die Exaktheit der Navigation nicht merklich beeinträchtigte. 

Die Küste besteht meist aus Sandstrand mit vereinzelten Büschen oder Baum- 
gruppen. Im Hintergrund grün bewachsenes Mittelgebirge. Die Strände sind so 
leer und unbevölkert, daß sie nicht einmal einen Namen haben. In der Karte 
steht nur: »90-miles Beach, 30-miles Beach« usw. 

Plötzlich funktioniert der Sender wieder einwandfrei. Liegt es an der trockenen 
Luft? 

Gegen Abend kommen wir direkt an einer Hubinsel vorbei, überlegen, ob wir 
zwecks Bier-Übernahme anlegen sollten, ändern jedoch das Programm und set- 
zen um 10.00 Uhr den Spinnaker. Eineinhalb Stunden später bricht das Fall, 
der Spinnaker bleibt heil. 


19. 12. 

Happy Birthday für Maximilian. 

Sir Thomas und Hein mit seiner beim Wecken unerträglichen Ukulele pulken 
den Armen zur Frühwache aus der Koje Zum Trost findet Aki noch eine 
Flasche Whisky. Prost Max! 

Sie können nicht lange feiern; als der Morgen graut, wird Aki in den Mast »ge- 
leiert«, um ein neues Spinnakerfall einzuscheren, nach einer Stunde ist er 
durchgefroren und wird von Fritz abgelöst. Gegen 07.00 Uhr wird der ausge- 
baumte Klüver 1 wieder durch den Spinnaker ersetzt. Bei schönem Wetter 
bringt uns ein leichter Südwest zusammen mit der Strömung zügig voran. 
Um 17.00 Uhr passieren wir Gabo Island; ein grüner Hügel auf hellem Fels, 
einige Rinder und Schafe, ein Leuchtturm mit einem kleinen Häuschen geben 
ein idyllisches Bild ab. 

Wir haben hier die Südost-»Ecke« Australiens erreicht und können eine Stunde 
später den Kurs direkt auf Sydney absetzen — noch 200 Meilen! 

Hein hat zum Geburtstag von Max Fettgebackenes hergestellt, vorwiegend aus 
Eipulver, aber recht genießbar. Auch die letzte 4-l-Flasche Kap-Wein findet 
sich dann noch an. 
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Nochmals Zuprosten, da inzwischen festgestellt wurde, daß der frühmorgent- 
liche Geburtstagstrunk nach deutscher Ortszeit verfrüht war. 


20.12. 

Bei leichtem Südwind kommen wir, immer ganz in Landnähe (wegen des dort 
günstigen Stromes), gut voran. Abends flaut es leider ab. Um Mitternacht trei- 
ben wir nur noch, und angesichts der Hafeneinfahrt von Ulladulla steigert sich 
unser Bierdurst wieder. Sollen wir anlegen? Mit sehr flauem Wind driften wir 
bis St. Georges Head. 


21.12. 

Frühmorgens brist es etwas auf. Aus dem Morgendunst schält sich eine zer- 
klüftete, buchtenreiche Steilküste, an die wir wegen des Stromes bis auf Wurf- 
weite heransegeln. Der Wind brist immer mehr auf und dreht über Nordost 
auf Nord. Um 16.00 Uhr haben wir sieben Windstärken, genau von vorne. 
Trotz strahlenden Sonnenscheines und des schönen Anblicks der nahen Küste 
macht der widrige Wind die letzten Meilen zu einem »Scheiß-Spiel«; — wir 
hatten gehofft, abends in Sydney zu sein. 

Wir kreuzen nun, ohne Höhe gutzumachen. Nach jedem Kreuzschlag segeln 
wir wieder auf den gleichen Landstreifen zu. Wenigstens wird das Abendessen 
durch einen von Reinhard gefangenen Bonito erfreulich aufgebessert, ein klei- 
nes Trostpflaster für die Biere, die wir hofften, heute Abend in Sydney schluk- 
ken zu können. 

Die ganze Nacht kreuzen wir wie die Teufel, harte Arbeit bei sieben Wind- 
stärken. 

Die Frühwache bekundet denn auch wenig sportlichen Ehrgeiz, als ich beim 
Wecken die Herren »zu einer seglerischen Delikatesse — 50 sm Schlußkreuz 
nach Sydney« bitte. 


22.12. 

Ab 01.00 Uhr nimmt der Wind ab und raumt; um 07.00 Uhr hat er auf WSW 
gedreht und auf 5 Bft abgeflaut. Um 08.00 Uhr kann der Spinnaker gesetzt 
werden. Bei 8 kn Fahrt müßten wir mittags in Sydney sein. 

An der Küste mehrere große Buchten, häufig mit Sandstrand; dazwischen 
weiße Felsen und kleine Ortschaften, die aus meist weißgetünchten Holzhäusern 
bestehen und genau so aussehen, wie man sich eine Pioniersiedlung vorstellt. 
Dazwischen Weideland; das Vorland steigt leicht an, dahinter ist es bewaldet 
und hügelig. Danach wird die Küste wieder steiler und ist ziemlich hoch. 

Es brist auf, und wir tauschen den Spinnaker gegen die alte »braune« Genua 
aus. 

Erstaunlich ist für uns, daß wir nie auch nur einen einzigen Haifisch gesehen 
haben. 

Diese schwere zweite Etappe geht nun zu Ende. Der Peter und wir haben 
keinerlei schwere Schäden erlitten. Der Hauptgrund dafür ist natürlich, daß 
wir viel vorsichtiger (manchmal vielleicht zu vorsichtig) gesegelt haben als die 
anderen (vielleicht mit Ausnahme der Polen) und jeden voraussehbaren Ver- 
schleiß nach Möglichkeit zu vermeiden trachteten. Trotzdem dürfen wir es als 
Erfolg werten, daß Schiff und Crew hier heil ankommen. Von vornherein hatten 
wir nur das Ziel, mitzumachen und die Regatta ohne wesentliche Verluste und 
sportlich einwandfrei zu beenden. 
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Backbord querab erscheint nun Botany Bay mit dem Industriehafen von Syd- 
ney, eine große fast kreisrunde Bucht mit ziemlich schmaler Einfahrt, ein 
idealer Naturhafen. 


Allmählich kann man die ersten Häuser von Sydney erkennen, die auf den 
Höhen der Stadt liegen. Es ist sonnig und sehr heiß. 


Kurz nach 15.00 Uhr öffnet sich die Bay von Port Jackson, dem riesigen Natur- 
hafen von Sydney. Die Einfahrt ist zwischen zwei großen Felsvorsprüngen, 
den berühmten »Sydney-Heads«. Um 13.35 Uhr passieren wir die »Heads«, 
gleichzeitig knallt ein Böllerschuß — Zieldurchgang! Nach 45 Tagen und 6 577 sm 
(das sind für Landraten fast genau 12 000 km). 


Die letzte Schnapsflasche geht von Mund zu Mund. Einlaufen in die immer 
mehr sich öffnende Bucht; ein kleines Boot der Marine nimmt uns in Schlepp. 
Eine Stunde Warten auf den Quarantäne-Arzt. 


Ich suche meinen Paß und Geldbeutel. In Kapstadt hatte ich meine Pretiosen 
in das Schwalbennest meiner achteren Koje getan und mich seither nicht mehr 
darum gekümmert. Nun ist das Schwalbennest leer. Nach längerem Suchen 
finde ich alles in der Achterschiffs-Bilge. Bei einer der wahnsinnigen Schiffs- 
krängungen muß alles aus dem Schwalbennest (über die Koje hinweg) gefallen 
sein. 

Der Anblick dieses traumhaft schönen Naturhafens von riesigem Ausmaß, von 
dem aus ringsum ansteigend, sich die Stadt in einer üppigen Natur erhebt, 
macht uns das Warten erträglich. Zudem kommen einige der zahllosen, in der 
Bucht kreuzenden Yachten zu uns heran, um uns zu beglückwünschen. Auch 
kredenzt »Eichhörnchen« Sir Thomas aus seinem Privatbesitz eine, nun aber 
wirklich allerletzte Buddel. 


Schließlich gesellt sich zu unseren vier bordeigenen der erforderliche weitere 
Medizinmann, läßt alle den Arm freimachen und schnackt kurz mit dem Schif- 
fer. Die Barkasse tuckert mit uns los zu einer Bucht des Innenhafens, der 
Rushcutters Bay. Um 16.15 Uhr machen wir dort am Schlengel der RANSA fest. 
Mit lautem »Hurrah« und Tuten der Nebelhörner werden wir von allen umlie- 
genden Yachten begrüßt. Viele Crew-Mitglieder von den am Rennen beteiligten 
Booten, das Begrüßungskomitee, Reporter und Schaulustige stehen auf dem 
Anlegesteg. 


Als erster jumpt Jamallo (number one!) gänzlich unerwartet, doch freudig 
begrüßt an Bord. Viele von den anderen Yachten folgen. Einige von der Sayula 
fallen uns mit Weinflaschen um den Hals, die von der Second Life schleifen das 
begehrte Guiness-Bier heran, Reporter, Kameraleute; dann zwängt sich auch 
der Organisator des Rennens, Admiral Otto Steiner von der Royal Navy, der 
Weltmann mit Herkunft aus dem schweizerischen Aargau zu uns durch. »Con- 
gratulations!« und — »well done!« Unsägliche Gelöstheit und Freude überall. 
Tausend Glückwünsche, Sekt und ein Karton Post. 


Immer wieder wird nach Havarien am Schiff gefragt. Da wir nichts Bemerkens- 
wertes zu nennen wissen, sind sie alle sehr erstaunt, fast ungläubig. Als die 
Reporter wissen wollen, wieso gerade ausgerechnet dieser Oldtimer keinen 
wesentlichen Schaden genommen hat, stellt H.M. Admiral Steiner fest: »They 
are sailors, no yachtsmen.« — Welch eine Auszeichnung für die Lords vom 
Peter. 


Anschließend Einladung zum Ankunftsessen im Yachtclub. 
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Einige von unserer Crew gehen danach zum Gedenkgottesdienst für die beiden 
Opfer dieser Etappe — Paul Waterhouse, Dominique Guillet. — Ein junger 
Priester, der auf der Pen Duick VI mitsegelt, liest eine römisch-katholische 
Messe — dieselbe, die er unmittelbar nach Bekanntwerden der Unfälle an Bord 
der Pen Duick VI hielt. 


Bummel durch Sydney; die ersten Biere in diesen Sydney-typischen, gekachel- 
ten, riesigen Biersälen, mit einer rechteckigen Theke in der Mitte, aus der 
heraus bedient wird, und die allein so groß ist, wie bei uns eine Kneipe. 


Kings-Cross, — Prachtstraße und Vergnügungsviertel von Sydney. Gegen Mit- 
ternacht zurück zur Rushcutters Bay. 


Im exklusiven Royal Ocean Racing Club of Australia ist high-life. Hier ist ein 
Großteil der weltbesten Hochsee-Rennsegler versammelt, Sie bestreiten die 
Southern-Cross-Regatta Serie mit abschließendem Höhepunkt am zweiten 
Weihnachtsfeiertag, dem berühmten Sydney-Hobart-Rennen. 


Es gelingt mir, an Bord des Peter zu gelangen, ohne richtig in das herzliche 
aber nahezu mörderische Begrüßungs-Bacchanal auf der Otago hineingezogen 
zu werden. Allerdings, mit Pennen ist noch nichts auf dem Peter; der Salon ist 
überquellend voll mit Gästen. 


Max möchte ich ganz besonders dafür danken, daß er die in meiner Sicht auf 
langen, harten und etwas eintönigen Reisen überhaupt wichtigste Rolle an Bord 
vortrefflich ausgefüllt hat. 

Es gibt erfahrene Langstreckensegler, die (um die Stimmung an Bord zu opti- 
mieren) dafür halten, möglichst gleich zu Reisebeginn ein »schwarzes Schaf« 
zu finden, auf dem alle herumhacken und so ihre Aggressionen loswerden kön- 
nen. 

Ich meine, der andere Mann, dem ich danken will, ist wichtiger: Nämlich der 
Mann, der immer ein fröhliches Lachen bereit hat, immer einen netten Schnack 
oder kleinen Witz vom Stapel läßt; immer unverdrossen, immer zu einem 
Scherz aufgelegt ist. Der Mann, der so viel für die so wichtige gute Stimmung 
an Bord tut, wie kein anderer. So war es beispielsweise immer eine Freude 
und Erheiterung, wenn Max mit einem Lachen oder einem Schnack an Deck 
erschien. Selbst das Wecken durch ihn wurde erträglicher. Um es zu kraß, aber 
entsprechend deutlich zu sagen: Jener Mann, der (wie Klaus Jaekel auf der 
1986er Atlantik-Rundreise ganz unübertroffen) so etwas wie den »Bordclown« 
abgibt. Den allergrößten Dank deshalb Maximilian und seinem Bruder Fried- 
rich-Karl, dem großen »Anleierer«, denen wir ganz überwiegend das Zustande- 
kommen der Weltumsegelung verdanken. Ein herzliches Dankeschön Euch Hei- 
nemännern! Euch besten »Leiermännern«, die es je gab. 
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JAN-PIETER JAMAER 


Die dritte Etappe: 
Von Sydney nach Rio de Janeiro 


An einem sonnigen Samstagnachmittag verließ der Peter nach zweimaliger 
Startverschiebung den Kontinent der Känguruhs. Es war, als ob sich die Un- 
sicherheit über den endgültigen Starttermin dem Schiff mitgeteilt hätte; jeden- 
falls wollte der Anker nicht aus dem Grund kommen, ein ominöser Vorgang, 
der jeden Segelschiffsmann aus vergangenen Tagen hätte erschauern lassen. — 
Wir brauchten uns mit Aberglauben nicht abzugeben die Rennyacht PvD ver- 
ließ Sydney Harbour eher als Schute, an Deck stand allerlei Unverstautes her- 
um, das vom neu erstandenen Generator bis zur Ananaskiste reichte. So schein- 
bar unvorbereitet ist wohl seit langem keine Yacht auf eine so lange Reise ge- 
gangen. Nach einigen Tagen stellte sich aber dann heraus, daß wir, von Kleinig- 
keiten abgesehen, sehr wohl mit allem Notwendigen versorgt waren. 

Man schleppte uns angesichts unseres motorlosen Zustandes zur Startlinie zwi- 
schen den Sydney Heads, den beiden, die Einfahrt zum Sydney Harbour be- 
grenzenden Felsen. Hier langte man etwas zu spät an, um durch einen flotten 
Luvkampf Pen Duick VI, das schwarze Monstrum, und GB II zu deklassieren. 
Die vertraute Fünf-Uhr-Flaute existiert auch bei unseren Antipoden, so trieben 
wir etwas hin und her, nutzten die Zeit zum Wegstauen der unbequemsten und 
zerbrechlichsten Gegenstände, gingen schließlich zu einem Palaver im Cockpit 
bei einem noch kühlen Biere über. Wir gelobten uns gegenseitig, erkanntes 
Fehlverhalten, das zu Spannungen auf dem zweiten Bein geführt hatte, nicht 
zu wiederholen; nach Möglichkeit. Dann kam die Einteilung der Wachen, und 
während die Küste sich nur langsam entfernte, man lange noch vertraute Ge- 
stalten auf den Felsen zu sehen glaubte, begann dann mit einer leichten Abend- 
brise die 8400 sm lange Reise in den unbekannten, verlassenen Südpazifik, zum 
Kap Hoorn und weiter nach Rio de Janeiro. 

Am folgenden Morgen gibt es kein Australien mehr, nur 18 Meter PvD, und 
auch die scheinen langsam, mit zunehmender Dauer der Reise, weniger zu wer- 
den. Dazu ist die leeseitige Deckshälfte sowieso dauernd unter Wasser. 

Bei noch angenehmen Temperaturen nimmt der Wind auf 8 Bft zu und dreht 
üblerweise auf Süd, will uns offenbar am Erreichen des Südendes von Neusee- 
land hindern. Peterchen hat seine Hoch-Am-Wind-Rennbesegelung, Try, Klü- 
ver 2, Fock 2 und steht in den relativ kurzen steilen Wellen der Tasmansee 
etwas lustlos herum, jedenfalls rauschen wir nicht unserem Ziele entgegen. Hier 
überlegen wir, ob es nicht sinnvoll wäre, voll und bei auf die Cook-Passage zu- 
zulaufen, die die Nord- und Süd-Inseln von Neuseeland trennt und bei durch- 
stehendem Wind eine Abkürzung des langen Weges sein könnte. Wir bleiben 
auf dem alten Kurs, eines der anderen Schiffe, Second Life, segelt va bangue 
durch die Cook-Passage und verhungert bei Etmalen um 40 sm. 

In der Sylvesternacht, die wir durch eine einzige und dazu natürlich weiße 
Kugel beleuchten, torkeln wir bei den unruhigen Bewegungen des Schiffes bei 
8 Bft etwas desorientiert im Salon herum, verschütten Löwenbräu, sind recht 
fröhlich, dann geht's ab in den gemütlichsten Teil dieses U-Bootes, in die Koje. 
Elf Stunden später denken wir an die heißen Sylvesterparties in Deutschland, 
auch an die womöglich noch heißeren bei den Aussies. Dann stellt man sich 
auch wieder wie so oft die Frage, warum bist Du eigentlich hier, auf diesem 
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oft verfluchten Schiff, in Nässe, Kälte und Enge. Und wie so oft weiß man 
keine Antwort darauf. 

Wir segeln im 20. Jahrhundert und segeln nicht allein, denn über dem Karten- 
tisch neben der Chronometer-Küchenuhr steht der Sender, unser geheimnis- 
volles Bindeglied zur Außenwelt. Bald war es nur noch geheimnisvoll, versagte 
einfach den Dienst, war undankbar für des Funkers väterliche Fürsorge. Dieser 
reparierte unverdrossen das zäh und heimtückisch faule Gerät. Er verstieg sich 
sogar eines Tages dazu, dem Funkgerät eine Decke zum Schutze gegen Nässe 
und Kälte zu schneidern, nachdem ein Crewmitglied, von sich auf anderes 
schließend, diese meteorologisch bedingten Verhältnisse als Ursache der Beein- 
trächtigung des elektronischen Wohlbefindens erwog. Da muß noch etwas ande- 
res im Spiel gewesen sein, denn selbst diese liebevolle Pflege brachte das Ma- 
schinchen nicht zum weltenverbindenden Piepen. 


Aber wir sind ja noch in der Tasmansee, und da bringen die elektronischen 
Finger von Sir Thomas Erstaunliches zusammen. Jedenfalls erfährt Kiel, daß 
wir gestartet sind, und es uns trotzdem gut geht. Wir hören, daß Tabarly zum 
zweiten Male den Großmast geknackt hat, zurück nach Sydney läuft und sich 
um schnellsten Ersatz bemüht. Ob ihm auch diesmal ein Mast nachgejettet wird? 
Chay Blyth von GB II, der seine maritimen »Großtaten« jeweils mit einem 
enttäuschten »it‘s all boaring« kommentiert hatte, sollte bereits wieder drei 
Spinnaker gefetzt haben. Bei uns kann zum Glück nur noch ein Spinnaker sein 
Leben aufgeben. 

Es folgen ruhige Tage, meist blasen 5 Bft aus der richtigen Richtung, wir 
stauen weiterhin, machen es uns gemütlich unter Deck. Das seit Sydney einge- 
führte Wachsystem hat auch Nachteile, uns bleibt sehr viel freie Zeit, und die 
verwenden wir zu gemütlichen Salonschnackrunden und, unseren Verhältnissen 
entsprechenden, Festmahlzeiten. Diese machen fett, und so wird unser Schiff, 
beziehungsweise seine Last mit der Dauer der Reise nicht in der erwarteten 
Weise leichter. Die Kunst besteht jetzt zunehmend darin, in der Koje liegend 
sich nicht durch Düfte zu einem Gang in die »Kneipe zum alten Danziger« ver- 
leiten zu lassen; eine Zunahme des Leibesumfanges um sich addierende Milli- 
meter war bei denen, die noch quellbar waren, eigentlich sicher, Ich selbst 
wurde von einer freundlichen Natur vor den Folgen der südpazifischen Völlerei 
durch eine sich täglich über drei Wochen neu einstellende und zu den bekann- 
ten Symptomen führende Seekrankheit bewahrt. 

Die Gespräche waren zunächst noch aufgeschlossen, ja es passierte sogar, daß 
sich jemand überzeugen ließ. Später wurde dies dann nicht mehr als Stärke 
angesehen. Mit zunehmender Dauer der Reise verhärteten sich die Fronten, 
kleine Meinungsverschiedenheiten wurden auf einmal sehr wichtig und ließen 
einen weiteren Umgang der Gesprächspartner miteinander nicht zu. Man strafte 
sich durch tagelanges Nichtbeachten. Diejenigen, die man als »Mitkämpfer« an- 
sah, wurden durch vermehrt geäußerte Zuneigung verwöhnt, bis sich dann 
eines Tages ohne objektiv triftigen Grund eine Frontenverschiebung ergab, sich 
neue Konstellationen bildeten, die dann auch wieder zerbrachen. Fast immer 
gelang es uns, wenn wir uns einmal besannen, auf ironische Distanz zu den 
Vorgängen zu gehen. Nie trat etwas ein, das ein weiteres Miteinanderumgehen 
unmöglich gemacht hätte. Solche Grenzen wurden nicht überschritten. 

Die klassische Forderung »Brot und Spiele« hatte auch für einen Teil von uns 
Gültigkeit; jedenfalls beschlossen Thomas R. (der nicht ganz stille Don) und 
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ich, ein Mammut-Schachturnier zu starten. Zunächst versuchten wir es mit 
einem mitreisenden Minischach, saßen damit im Cockpit, auch bei Sturm, und 
versuchten mit klammen Fingern zu setzen. Ab 8Bft klappte es dann nicht 
mehr so recht. Ein Brett aus Kistenholz, Figuren, durch Schrauben rutsch- und 
sturmsicher gemacht, halfen uns aus der Klemme. Der Verlierer sollte dem 
Besseren alle an einem Tage denkbaren leiblichen Genüsse in Rio de Janeiro 
finanzieren. So eilten beim »Gardez votre Dame« die Gedanken so manches Mal 
voraus. Ich selbst fand bald heraus, daß bestimmte Platzverhältnisse für mich 
vorteilhaft waren, bei schlechtem Wetter machte ich Punkte. 


Am achten Reisetag stehen wir noch immer in der Tasmansee, der Wind nimmt 
in der folgenden Nacht zu, weht schließlich mit Sturmstärke, wir laufen jetzt 
neun Knoten im Dauerbetrieb. Beim Dichtholen einer Klüverschot schlägt die 
Kurbel einer Deckswinsch zurück und unter den Fuß von Aki, der sofort über 
starke Schmerzen klagt; eine konsiliarische Untersuchung der fünf bordeigenen 
Topmediziner ergibt den Verdacht auf eine Mittelfußfraktur. Daraufhin setzt 
der Schiffer den Kurs ab auf Bluff Harbour, den nächsten Hafen, am Südende 
der Südinsel von Neuseeland gelegen. Die Nacht wird noch rauher, es weht 
in Böen mit 10 Bft, die Seen sind steil, ich verstehe auf einmal, warum Francis 
Chichester mit seiner Gipsy Moth gerade in dieser Tasmansee durchkenterte. 
Noch schießen wir bei raumen Winden die Seen herunter; unter Trysegel und 
kleinerer Fock fängt Peterchen tatsächlich mit dem Surfen an: seine behäbi- 
gen 27 Tons werden lebendig. Der Schiffer hat eine einsame Nacht, um die wir 
ihn nicht beneiden: wir laufen bei unsichtigem Wetter bei Sturm auf eine un- 
bekannte felsige Küste zu, vertrauend auf die Richtigkeit eines über sieben 
Tage gekoppelten Ortes und die fragwürdige Hilfe durch ein einziges, weit ent- 
fernt stehendes Funkfeuer. 

Es klappt, irgendwann erlöst uns der Wischer von Puysegur Point, die Gebirgs- 
silhouette von Neuseeland kommt in der Dämmerung über die Kimm. Über 
Awarua Radio erbitten wir Lotsenhilfe. Es kommt in Verkennung unserer Ver- 
hältnisse ein Hochseeschlepper, auf dessen Achterdeck irgendwelche Fernseh- 
menschen Filmkameras balancieren. 

Unser Obelix zeigt uns den Weg in die Hafeneinfahrt, eine Schleppleine wird 
in Verkennung der Rennstatuten nicht übergegeben, wir segeln den Fünf- 
Meilen-Strom tot und schummeln das Schiff an die Pier, begrüßt von der hal- 
ben Bevölkerung des Dreitausend-Seelen-Dorfes Bluff Harbour. Der Boots- 
mannstuhl wird präpariert, Aki eingefädelt, und Minuten später setzt er als 
Erster den gesunden Fuß auf neuseeländischen Boden. 

Oben auf der Pier wartet die Ambulanz, mit der Aki in das nahe Invercargill 
gebracht wird. Die Röntgenaufnahme im dortigen Krankenhaus zeigt eine Mit- 
telfußfraktur. Zurück an Bord überlegen wir, was zu tun ist. Aki hierlassen 
und behandeln lassen oder ihn mitnehmen, mögliche Komplikationen akzeptie- 
ren. Wir entscheiden uns für das »Vernünftige«. Als wir am nächsten Tag den 
gastlichen Ort verlassen, um die transpazifische Hatz fortzusetzen, schaut uns 
ein trauriger Mann nach. Wir verabreden ein Wiedersehen in Rio, das er per 
Flugzeug erreichen soll. In den 24 neuseeländischen Stunden haben wir noch 
einmal die Ausrüstung vervollständigt, die Winsch von unheimlich hilfsberei- 
ten Menschen reparieren lassen, einen verrutschten Mastbeschlag gesichert. Hein 
hat neue Waffen im Kampf gegen Skorbut erworben und wir essen tagelang 
Steak und Ananas. 
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Draußen hat der Sturm keine Pause gemacht, es weht mit 8—9 Bft, und eine 
entsprechend hohe See läßt den Peter tanzen. Am folgenden Tage heult es mit 
zehn Windstärken, die See ist sehr hoch und unangenehm. Ein Brecher steigt 
an Steuerbord ein, Peterchen liegt auf der Backe, das Deck steht senkrecht, der 
Masttopp berührt das Wasser. Unter Deck sind die Grenzen des kardanisch auf- 
gehängten Kochers erreicht. Die Töpfe mit dem fast fertigen Essen bekommen 
Eigenleben und bewegen sich mit eleganter Ballistik auf die gegenüberliegende 
Seite des Salons, wo sie ihren Inhalt unter das Volk streuen. Hier besteht eine 
gute Chance, von einem Steak geohrfeigt zu werden. Nach einstündiger Sam- 
melei ist auch die letzte Erbse aus den Polstern herausgesucht und wird, erneut 
auf Temperatur gebracht, ihrer Bestimmung zugeführt. 


Das Schiff segelt nun zu Dreiviertel unter Wasser, wird häufig von Brechern 
getroffen, die es dann herumwirbeln. Die Rudergänger werden von einsteigen- 
den Seen durchnäßt. Eine See trifft das an Deck festgemachte Beiboot und läßt 
dessen Bordwand splittern. Immer ist es eigentlich nur »Gischt«, unvorstellbar 
ist es, wenn wirklich einmal grünes Wasser an Deck kommen würde. Über 
Radio erfahren wir, daß GB II am Vortage einen Mann, Bernard Hosking, ver- 
loren hat, die zweieinhalbstündige Suche bei einer Wassertemperatur von 10° 
war erfolglos. 

Dieser erneute Verlust eines Menschenlebens veranlaßt uns, noch einmal unsere 
Sicherheitsmaßnahmen zu überprüfen. An erster Stelle stehen hier die Life- 
belts, deren Leinen noch einmal verstärkt werden. Wir spleißen jeweils zwei 
der größten Karabinerhaken ein, die wir in Australien gekauft haben. Die alte 
Frage taucht auf, ob ein Stahlhaken von ca. 9mm Durchmesser unter Be- 
lastung aufbiegen kann. Alle gehen mit großer Sorgfalt an Deck: man schiebt 
das Kartenhausluk zurück, steckt den Kopf heraus, piekt einen Haken an Deck 
ein, erst dann klettert man völlig aus dem Einstieg heraus, um anschließend 
den zweiten Haken festzumachen. 

Es weht noch einige Tage weiter mit Sturmstärke. Das Schiff macht traum- 
hafte Etmale: 198sm, 151 sm, 189sm. Man gewöhnt sich an den Anblick der 
langen, insgesamt angenehm regelmäßigen Sturmseen der Vierziger, Manchmal 
entsteht aber auf diesen eine querlaufende See, die uns zum Glück selten trifft. 
Wenn dies aber geschieht, wird das Schiff mit einem lauten Knall herum- 
geworfen. Nachts während der Freiwache in der Koje überkommt mich dann 
doch die Angst. Ich höre die herbeirauschenden Ungetüme und hoffe, daß sie 
uns nicht treffen mögen. Ich frage mich auch, wie lange noch so ein altes 
Schiff diesen Belastungen standhalten kann, wenn schon modernere Yachten 
das Rennen mit Wassereinbrüchen aufgeben mußten. Aber das Schiff hielt 
stand und spulte seine Traum-Etmale ab. Viel Trost brachte auch die angeb- 
lich von einem Howaldt-Ingenieur geäußerte Meinung, bei einer Ramming zwi- 
schen PvD und einem Zerstörer wäre letzterer ohne Chance. 


Den 10. Januar 1974 genießen wir zweimal; wir haben auf der Breite von 
50° 52° Süd die Datumsgrenze übersegelt. Die schäumenden Fünfziger zeigen sich 
braver als die Vierziger. Dafür ist es jetzt wieder saukalt. Man braucht eine 
halbe Stunde, um sich, aus der Koje kommend, zur Wache anzuziehen: wolle- 
nes Unterzeug, zwei Hosen, zwei Pullover, eine Jacke, Ölzeug, Stiefel, Lifeline, 
Mütze, Handschuh. Weh dem, den in voller Ritterrüstung das Pinkelverlangen 
überfällt, er bringt den Wachplan durcheinander und erntet unfreundliche 
Blicke von der abzulösenden Wache. Apropos Verlangen, ein heißer Tip waren 
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Plastikbeutel von ausreichendem Fassungsvermögen; später standen nur noch 
kleinere zur Verfügung und der Beutelwechsel bei Seegang im Kartenhaus war 
Bolschoi-Ballett. Vereinfacht wurden die Bekleidungsvorschriften zeitweilig 
durch ein Leck des Salonluks. Durch dieses floß in Permanenz Seewasser in 
den Salon, der Anzugzwang fiel weg, wir durften gleich in Ölzeug Platz neh- 
men. Die Verhältnisse Oberdeck — Unterdeck glichen sich an. Es blieb ein 
Temperaturunterschied; draußen 6° C, drinnen 8°C. 


Jeden Samstag gab es »die Zeitung«. Irgend jemand hatte mehrere Ausgaben 
einer hübsch bebilderten Postille erworben, die auch Kings Cross News hätte 
heißen können und warf sie jeden Samstag auf die Back. Sie wurde wie eine 
seriöse Zeitung behandelt und die Crew kroch bildungsbeflissen fast in sie hin- 
ein, wobei der »Gebrauchtwagenmarkt« besondere Aufmerksamkeit fand. 


Wir befanden uns nun schon seit Wochen innerhalb der mittleren Eisberg- 
grenze, das heißt innerhalb eines Gebietes, in dem wir mit diesen Hindernissen 
rechnen mußten. Nun gibt es treibendes Eis von verschiedenster Größe und 
Gefährlichkeit. Es beginnt mit den »Rocks«, auf die man Whisky schüttet, die 
eigentlich nur in größerer Zahl der Leber gefährlich werden. Dann gibt es 
größere Brocken, die schon einmal einen kleinen Bums machen können; danach 
kommen die »Growler«, Eisbrocken bis zur Größe eines Einfamilienhauses. 
Schließlich kennen wir die majestätischen Tafeleisberge, deren Herannahen 
man angeblich am plötzlichen Absacken der Wassertemperatur merken kann. 


Die anderen Yachten meldeten, daß sie Tafeleisberge gesichtet hatten. Jeden 
Tag zur gleichen Stunde hatten die an dem Rennen beteiligten Yachten ihre 
communication hour; dabei tauschten die Schiffe mit funktionierendem Funk- 
gerät Positionen, meteorologische Informationen und eben auch Eisbergpositio- 
nen aus. Im Gegensatz zum üblichen Verhalten auf Seerennen, wo Funkstille 
bewahrt wird oder absichtlich falsche Positionen gefunkt werden, versuchte 
man hier, sich — soweit wie möglich — gegenseitig zu helfen. Dies geschah 
natürlich auch immer in Gedanken daran, daß einem ein anderes Schiff im 
Notfall helfen könnte. Ich selbst halte die tatsächliche Chance, einer anderen 
havarierten Yacht ohne sichere Positionsangaben bei den dort unten herrschen- 
den Wetterverhältnissen zu helfen, für sehr klein. Aber schon die um die 
gleiche Zeit wiederkehrenden Anrufe und die inzwischen vertraut gewordenen 
Stimmen der Funker beruhigten selbst diejenigen, die wie wir über lange 
Strecken mit einer defekten Anlage nicht an der communication teilnehmen 
konnten. 


Es waren also Eisberge in unserem Seegebiet gesichtet worden; wir mußten 
wachsam sein. Bei Tage war das eigentlich auch bei schlechtem Wetter kein 
Problem, aber des Nachts wurde ein aufmerksames Segeln lebenswichtig. Wir 
gingen dementsprechend jetzt die ganze Nacht hindurch Ausguck. Nun kommt 
es dabei darauf an, ein Hindernis möglichst schnell zu melden, und zwar so 
schnell, daß der Rudergänger eine Reaktionschance hat. Der Ausguck stand an 
der Luvseite des Schiffes in Höhe des Großmastes, war am Want eingepiekt 
und starrte in die tosende Dunkelheit hinaus. Vor den Tafeleisbergen mit ihren 
steil abfallenden Flanken fürchteten wir uns nicht so sehr. Da hätte ein schnel- 
les Herumwerfen des Schiffes uns schon geholfen. Anders die »Growler«, sie 
waren bei den schlechten Sichtverhältnissen nicht von den Brechern zu unter- 
scheiden und oft war diese Unterscheidung erst möglich, wenn die See unter 
uns durchlief. 
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Nach einer halben Stunde wurden der ausgekühlte Ausguck und der Ruder- 
gänger ersetzt. Das waren einsame Minuten auf dem Vorschiff. Achtern im 
Cockpit sitzend, sieht man doch noch den größten Teil des Schiffes vor sich, 
der Ausguck ist schon fast allein mit sich und der archaischen Umwelt. — Es 
folgten auch herrliche sternklare Nächte, in denen wir gute Sicht hatten. Meist 
aber war es doch bedeckt und durch Regen oder Gischt unsichtig. Zu unserem 
Glück sahen wir weder Eisberge, noch wurde das Wasser plötzlich kälter, noch 
rumste es. 

Am 18. Reisetag fetzte unser letzter Spinnaker. Mit ästhetischem Ehrgeiz lösten 
sich zwei Bahnen aus dem oberen Teil des Segels und flatterten durch die Luft 
davon. Dieses Ereignis beeindruckte Achim tief, er sah es mit den Augen des 
Zoologen: »Eine gelbe Wespe flog hoch, und dann ist sie auf dem Wasser weg- 
geschwommen«. 

Die Tage gleichen sich jetzt wieder. Thomas schreibt in sein Tagebuch am 
18. 1.: »Langweiliger Tag, aber wahnsinnig kalt. Wieder Eisberge gemeldet«. So 
langsam werden wir alle etwas gleichgültiger. Die Gespräche werden seltener, 
die Segelmanöver ebenfalls. Man kann ohnehin über Tage nur Trysegel und 
Fock 2 stehen lassen. Nach den Wachen geht man möglichst schnell in die Koje, 
den einzigen Platz, an dem man nach einer Stunde normale Temperaturen, von 
den Füßen abgesehen, erreichen kann. 


Schneiderkünste sind gefragt. Der omnipotente Fritz schneidert sich etwas 
Pelziges, wenn er nicht gerade Ruder geht oder an den Schoten zerrt oder das 
Funkgerät, das Kompaßlicht, den Behälter der Rettungsinsel oder eine Arm- 
banduhr repariert. Nur Schlafen kennt er nicht. Er schneidert sich also zu- 
nächst aus Schafsfell eine Art Unterhose, die später, mit abnehmenden Tem- 
peraturen, nach oben und unten verlängert wird. Da sich aber mit Fortdauer 
des Winters die Frostgrenze in immer tiefere Höhenlagen verschiebt, machte 
die Fellunterhose eine Metamorphose mit folgenden Stationen durch: Unterhose 
(Marke Schießer, gutbürgerlich), Damenturnhose Jahrhundertwende »Alte Frau 
Jahn«, Bermudastyle, Knickerbocker. Offensichtlich war Fritz mit dem Ergeb- 
nis oder zumindest seiner Methode nicht zufrieden, es folgten jedenfalls Tage 
des Besinnens, an denen keine Nadel angerührt wurde. Dann überraschte er 
uns eines Tages mit zwei selbstgebauten Fellschuhen, und die bestehenden 
Frostlücken zwischen Schuhen und Hosenbeinen waren bald geschlossen, so 
daß Fritz fortan so tun konnte, als würde er nicht frieren. Ein guter Läufer 
macht auch nach dem Ziel noch ein paar Schritte, und Fritz vervollständigte 
seine Schöpfung zum Overall, auch als die fliegenden Fische schon wieder an 
Deck klatschten. Vielleicht dachte er auch in Verkennung brasilianischer Som- 
mertemperaturen an ein flottes Karnevalskostüm. Diese Episode sei nur als 
beispielhaft für die Nutzung des Feierabends durch den fleißigen Pazifiksegler 
geschildert. 

Über Wochen ist es jetzt schon sehr kalt und trostlos draußen. Am 21. 1. wird 
eine Wassertemperatur von 5° C gemessen. Thomas schreibt in sein Tagebuch 
während es draußen wieder oder noch immer mit 8 Bft weht: 


»Wieder ein Tief in typischer Manier im Durchziehen, wir haben langsam 
genug von den Dingern. Nach der Statistik haben wir das uns zustehende Soll 
an Wind über 8 Bft abgesegelt, es soll etwa 20% der Zeit ausmachen; dafür 
haben wir jetzt Kieler Winterwetter, Regen, diesig, naß und kalt, gar keine Ster- 
ne; allenfalls, daß die Sonne für einen Moment durchbricht, aber nicht wärmt.« 
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Das in Australien beziehungsweise Neuseeland gekaufte Ölzeug gibt so lang- 
sam seinen Geist auf. Zunächst fällt einem nur ein feuchter Hosenboden auf, 
dann entstehen Risse, die man zu reparieren versucht. Später trachtet man, 
mit allen Tricks und meist vergeblich, Gummiflicken anzubringen. Heiles Öl- 
zeug wird zum kostbaren Schatz. 


Die Crew beginnt, sich absonderlich zu verhalten. Ein Protobeispiel: einer 
von uns Elfen fängt eines Tages im Kartenhaus an, sich auszuziehen, dort also, 
wo sich sonst jeder Mensch anzieht. Es gibt einen Auflauf im Kartenhaus, man 
versucht den Menschen von seinem schädlichen Tun abzuhalten, vergebens. 
Nur mit einer Lifeline nicht gerade fashionable, zumindest nicht winterfest 
bekleidet, tritt er an Deck, dem Rudergänger und dem Albatros vom Dienst 
fallen die Augen heraus. Der Mensch streckt sich, gähnt, und verlangt mit 
aufdringlicher Lässigkeit nach einem Stück Seife. Dann setzt er sich nach Lee 
in den Wassergang und spielt Schiffchen und Kapitän. Gesungen wird dabei 
nicht. Das Manöver dauert eine Minute, wird überraschend abgebrochen, der 
Mensch flüchtet sich stolpernd ins Kartenhaus und ist erst nach ca. sechs Stun- 
den zu einem Kommentar zu bewegen. Inzwischen haben seine Lippen wieder 
normale Farbe, die Artikulation schwieriger Konsonanten wird noch nicht be- 
herrscht. Dieser Mensch wollte also sich reinigen, wo doch alle wissen, daß 
nach zwei Wochen des Nichtwaschens Schmutz und Odeur nur noch unwesentlich 
zunehmen. Wir haben sehr auf den Menschen eingeredet, und er blieb über 
drei Wochen ohne einen erneuten Anfall. 


28. 1.: »Ein eisiger Regen weht uns ins Gesicht, der Himmel ist total bewölkt, 
und in schöner stetiger Folge zieht eine Regenbö nach der anderen durch. Der 
Seegang ist wie immer ziemlich hoch. Gestern abend waren wir noch 930 sm 
von Kap Hoorn entfernt. Während der communication hour meldet sich erst- 
mals HMS Endurance, ein englisches Forschungsschiff, das den Durchgang der 
Yachten beobachten und melden soll. Es ist ziemlich aufregend, zum ersten Mal 
seit Tagen hören wir wieder mehrere Positionen. Wir liegen immer noch gut 
im Feld. Von den Polen ist nichts zu hören. Die anderen sind weit voraus. 
Endurance meldet, daß Adventure gerade die Hoorn rundet. Nachdem die ganze 
Nacht über der Petroleumofen im Kartenhaus gebrannt hat und die Batterien 
wieder geladen sind, versucht Sir Thomas einen Funkspruch abzusetzen. Der 
Sender ist ziemlich desolat und bricht immer wieder zusammen. Zweimal ge- 
lingt es, unsere Position durchzugeben; ob sie richtig aufgefangen wird, ist un- 
klar. Tauranga und British Soldier rufen uns an, aber der Sender fällt wieder 
aus. Sechs Stunden später versuchen wir erneut auf 2182 British Soldier zu 
rufen, aber der Sender arbeitet nur wenige Sekunden und fällt dann wieder 
aus... Gegen Abend Flaute, ausgeprägtes, langsam ziehendes Tief 970 mk«. 


In der folgenden Nacht begegnen wir zwei Dampfern, die ersten Schiffe seit 
Neuseeland. Wir nähern uns ihnen bis auf eine Meile. Es sind wahrscheinlich 
Walfänger. Sonst treibt sich hier wohl kaum ein Schiff herum. Die einstigen 
Rennbahnen der Frachtsegler sind schon lange verlassen und öde. Es ist doch 
seltsam, wenn man dreieinhalb Wochen nach dem Verlassen von Bluff Harbour 
plötzlich wieder andere Menschen sieht. Die einzigen Lebewesen außer uns 
selbst in dieser Zeit waren Wale und Albatrosse. Die Albatrosse begleiten uns 
ohne Unterbrechung Tag und Nacht. Oft stehen die Vögel mit den großen 
Schwingen minutenlang neben dem Rudergänger in der Luft und führen, den 
Kopf dem Schiff zugewandt, lautlose Gespräche mit dem Mann am Rohr. Wir 


85 


schauen ihnen gern nach, wenn sie mit souveräner Ruhe über den großen Seen 
gleiten. 

Der 31. 1. 1974 überrascht uns doppelt: Hier, an einem der rauhesten Plätze der 
Welt, auf einer Breite von 55° 13° Süd und einer Länge von 73° 15‘ West, nur 
wenige hundert Meilen von der Antarktis entfernt, gibt es plötzlich Passat- 
wetter mit erstaunlich wärmender Sonne, hellblauem Meer und 4 Bft von ach- 
tern. Zum ersten Male seit wir Bluff Harbour vor 25 Tagen verlassen haben, 
kann man wieder an Deck sitzen. Welch eine Wonne! Und, um uns noch etwas 
mehr zu verwöhnen, kommt am Nachmittag etwas in Sicht, das anders aus- 
sieht als eine Wolkenbank, es zeigt zunehmend Einzelheiten, man erkennt 
Gletscherfelder: Tierra del Fuego, Feuerland. Landfall! Wir stehen etwas nörd- 
licher als erwartet, können aber in der folgenden ruhigen Nacht gut Süd und 
Ost machen. 

Am nächsten Morgen passieren wir die Ilhas Ildefonso und Diego Ramirez, 
öde, baumlose Felsbrocken in der inzwischen wieder unruhigen See. An ihren 
steil abfallenden Flanken steht eine hohe Brandung. Wieviel Segler wohl in 
unsichtigem Wetter auf diese Felsen gelaufen sind! Gegen 18 Uhr des gleichen 
Tages passieren wir Kap Hoorn bei ca. 3sm Abstand. Wir sehen eine 300 m 
hohe, steil aus dem Wasser aufragende Felswand. Wenn es einmal aufklart, 
kann man auch das zerklüftete Hinterland erkennen. Es weht mal wieder mit 
8 Bft, Regenböen ziehen über uns hinweg, die Hoorn verschwindet, und wir 
sind für kurze Zeit wieder allein auf See. Dann sehen wir auch HMS Endu- 
rance, ein rotgestrichenes, übel dümpelndes Gefährt, das uns über den Bord- 
lautsprecher mit dem angeblich schönen Westerwald empfängt. Heinrich revan- 
chiert sich mit der Ukulele, wir singen »Dancing Mathilda«; mangels Masse, 
zumindest elektronischer, sahen die freundlichen Herren auf dem roten Schiff 
wohl nur einen Stummfilm. 

Der Wind läßt nach, das Kap versackt langsam unter der Kimm. Mit dem 
Motto »von der Hoorn zur Hörn« starten wir den letzten großen Abschnitt der 
Reise und eine Bordparty. Ulrich schreibt dazu: 


»Während wir auf die Le-Maire-Straße zulaufen, wird unter Deck das Dinner 
präpariert. Schorsch mixt aus Nudeln, Erbsen und Thunfisch einen Salat, Hein 
rührt wie der Teufel etwas, das später Mayonnaise heißt, zu der Ulli die Eier 
gelegt hat. Aus der Vorpiek werden noch schnell einige Flaschen australischen 
Rotweins geholt, die im Wasserbad von ihren kümmerlichen 8°C auf Salon- 
temperatur gebracht werden. Nach dem Essen entflammt eine hitzige Diskus- 
sion über die Kirche an und für sich und überhaupt, einige hüllen sich ge- 
nießerisch in den Qualm einer guten Zigarre. Es geht hoch her in der »Kneipe 
zum alten Danziger«. Kap Hoorn und die foaming fifties scheinen mit ihrem 
Verschwinden in der Dämmerung vergessen zu sein. Etwas zu früh... Gegen 
23 Uhr gehen die meisten in die Koje, nur noch Jamallo, Schorsch, Fritz und 
ich sitzen angetütert im Salon. Das Gespräch ist abgebrochen, Schorsch will 
nur noch pinkeln und dann ebenfalls in die Koje. 


Wir sitzen eigentlich nur noch wegen der nicht aufgerauchten Zigarren herum, 
als plötzlich Achim, der Ruder geht, brüllt. Wir springen auf, Jamallo rast als 
erster den Niedergang herauf, im Laufen eine Taschenlampe vom Haken rei- 
Bend, dann brüllt er zurück »Mann über Bord, all hands«. Ich mache eine 
Kehrtwendung, reiße die Tür zum Vorschiff auf »All hands — Mann über 
Bord«. In wenigen Sekunden sind alle an Deck, in Unterhosen, in Schlaf- 
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anzügen und versuchen, das beigedrehte Schiff wieder manövrierfähig zu ma- 
chen. Noch während weitere Manöver vorbereitet werden, hat Schorsch, von 
starken Scheinwerfern angeleuchtet, eine Schot zu fassen bekommen. Wir 
holen ihn an Deck, wir haben ihn wieder. Erschöpft fährt er mit der Beschäf- 
tigung fort, bei der er unterbrochen worden war. Achim, der seinen Bruder 
über Bord fallen sah, hatte das Schiff sofort hoch- und dann beigedreht, an- 
schließend, um besser abfallen zu können, das Try losgeworfen, dessen Blöcke 
jedoch am Großbaum hakten. Daher war es nicht möglich gewesen, das Schiff 
zum Stehen zu bringen, sondern es driftete langsam an Schorsch vorbei. Da 
sich außerdem an Fock und Klüver keine Luvschoten befanden, waren wir auf 
Backbordbug so gut wie manövrierunfähig. Die Rettungsgeräte wurden von 
Jamallo ins Wasser geschmissen, die Rettungslampe bewährte sich bei der ruhi- 
gen See ausgezeichnet, die Flagge war, von starken Taschenlampen angeleuch- 
tet, höchstens 30 m zu sehen.« 


Am nächsten Tag durchlaufen wir bei 8Bft und angenehm ruhiger See die 
Le-Maire-Straße, die Passage zwischen Feuerland und Staten Island. Wir beob- 
achten viele Albatrosse. Was für eine Wohltat fürs Auge, wieder einmal grünes 
Land zu sehen. Wir setzen Kurs ab auf die Falkland-Inseln. Jetzt gilt es, eine 
strategische Entscheidung zu fällen: Sollen wir den kürzeren küstennahen Weg 
nach Rio nehmen? Er bietet zudem den Vorteil, daß wir früher aus der Eis- 
bergdrift herauskommen. Nachteile: nach der Monatskarte müssen wir mit 
Winden aus allen Himmelsrichtungen rechnen. Die andere Möglichkeit ist, 
weit in den östlichen Südatlantik zu gehen und dann früh auf regelmäßige öst- 
liche Winde zu treffen, die uns über eine größere Distanz raumschots nach 
Brasilien blasen würden. Wir entscheiden uns für den Mittelweg, optimistisch 
mit der kürzeren Distanz kalkulierend und auf etwas Östliche Winde spekulie- 
rend. 

Als die Falklands in Sicht kommen, entbrennt eine heiße Diskussion, ob man 
nicht auf einen Drink hineingehen sollte. Wichtigste Argumente der Pro- 
tagonisten: nie wieder so ein südliches Bier, dann sei es doch saturday night 
und überhaupt. Die Ant-agonisten: Regattadisziplin, lieber drei Stunden früher 
in Rio als drei Stunden zuviel in Port Stanley (zwei Wochen vor Rio!), und 
ebenfalls überhaupt. Entscheidend gegen ein Einlaufen war dann unsere Un- 
kenntnis über die Kneipenschlußzeiten auf dieser englischen Insel. 

Und da ist man von den Engländern ja einiges gewöhnt. Wie man sieht, geht 
nichts über eine vernünftige Reiseplanung. Aber immerhin, es gibt Parallelen. 
Moitessier kehrte kurz vor dem Ende eines Einhandrennens um die Welt, an 
erster Stelle liegend, am Kap der Guten Hoffnung um und segelte nach Tahiti. 
PvD segelte nach fünf Pazifikwochen fast in die nächste erreichbare Kneipe, 
die wir natürlich angelaufen haben würden, hätten wir an erster Stelle gelegen. 
Also, die Falkland-Inseln blieben an Backbord liegen, der Wind nahm ab und 
kam vorlich, und der Schnack von der Zielkreuz nach Rio kam auf. 


Die Reise dauerte noch zwei Wochen, es war zum Glück nicht alles Kreuz. 
Wichtigere Ereignisse sind im Logbuch nicht vermerkt. Eine Meldung ist jedoch 
beachtenswert. Am 2. 2. steht da lakonisch: »Thomas R. neuer Smut«. Das ist 
an sich etwas für die dritte Seite der Dorfzeitung, eine Meldung ohne Belang. 
Dazu der Betroffene selbst in seinem persönlichen Logbuch: 


»Negativstes Ereignis des Tages. Das Schlimmste an der Smuterei ist die Gie- 
rigkeit (!) der hombres. Da gibst du dir Mühe und sonst was, und dann haben 
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sie den Fraß noch nicht ganz auf der Back, da fragen sie auch schon nach 
irgendeinem Scheißnachtisch, Kaffee oder dergleichen. Nicht, »gibt‘'s Kaffee?«, 
sondern »wann gibt's Kaffee?«. 

Es wird jetzt endlich warm. Das Wasser hat 14°C, die Luft 15° C. Eines Tages 
verfolgt uns eine Herde von vielleicht dreißig 2—6 m langen Grindwalen. Wir 
spielen miteinander, fieren die Schoten, lassen die Tierchen aufkommen, holen 
die Plünnen dicht, um wieder mehr Fahrt aufzunehmen. Die Wale machen das 
eine halbe Stunde mit, dann werden sie deutlich schlaffer und ihr Prusten lauter. 
Am 8. 2. klettert das Barometer innerhalb von acht Stunden von 961 mb aus- 
gehend um 21 mb, das ergibt dann folgendes Wetter: dunkelgraue Wolkenwand 
in Luv, Winddrehung von West auf Südwest. Eine Stunde später Sturm aus 
SSW 10 bis 11 Bft, in Böen 12 Bft. Die neu entstehende See läuft gegen die alte. 
Bald ist alles nur noch weiß. Gischt wird durch die Ritzen des geschlossenen 
Kartenhausluks in das Kartenhaus geblasen. Die See ist nicht entfernt so hoch 
wie in den Vierzigern des Pazifiks; immerhin entsteht innerhalb von drei Stun- 
den eine Sieben-Meter-See. Am gleichen Vormittag ist der Spuk vorbei. Tags 
darauf verläßt uns der letzte Albatros, jetzt muß es warm werden. 

Das mit der Wärme geht zügig voran, die chemischen und biochemischen Pro- 
zesse werden jetzt, wärmeabhängig, wie wir alle wissen, beschleunigt. Im Log- 
buch eine Zeichnung, auf der ein hombre ein nacktes Weib auf den Schultern 
von dannen trägt, daneben steht: I'm going to Rio. Der Umfang der Halswende- 
muskeln nimmt wieder zu. Die Vorbereitungen auf Rio sind mannigfaltig. Frit- 
zens haben wir bereits kennengelernt. Andere bemühen sich verzweifelt um 
portugiesische Sprachkenntnisse, um die einschlägigen Verhandlungen in der 
Landessprache führen zu können. Tagsüber heizt uns jetzt die Sonne auf, des 
Nachts tun dies die lokalen Sender, die wir nach der langen pazifischen Funk- 
stille jetzt wieder gut empfangen können. Man kann mit ihrer Hilfe sogar eine 
Grobnavigation durchführen; die argentinischen Stationen bringen Tango, 
Tango, Tango; die brasilianischen Samba, Samba, usw. Es soll ja auch nur eine 
Grobnavigation sein. 

Das Mammutschachturnier neigt sich seinem Ende zu. Mein schöner Punkte- 
vorsprung ist durch Thomas‘ Siegesserie seit den Falklands egalisiert, und ich 
hoffe schon auf niedrige Preise. 

Am 17. 2. Wasser 27° C, Luft 28° C. Eine Badeorgie jagt die nächste. Am 19. 2. 
Landfall, wir peilen das Leuchtfeuer Rasa, Rio vorgelagert. Bei einer Minibrise 
schummeln wir uns an die Küste heran. Wir gelangen bis in die Bucht von 
Guanabara, bleiben dort in 7sm Distanz zum Land im Flautenloch liegen. Es 
sollte uns verzweifeln lassen: das Lichtermeer der Stadt vor Augen, man hört 
das Geräusch der Großstadt, man glaubt Sambarhythmen unterscheiden zu 
können und liegt nach 55 Reisetagen und 8 400 sm gesegelten Meilen in Öl und 
rührt sich nicht. Wir trugen es mit Fassung. Hätten wir aus irgendeinem 
Grunde, ohne das Land zu betreten, weitersegeln müssen, ich glaube, wir hät- 
ten es ohne viel Murren getan. Im Grunde lag das Land in unseren Gedanken 
noch so weit. 

So hart kam es jedoch nicht, zwölf Stunden später nutzten wir eine kleine 
Brise, um auch die letzten 7 sm zurückzulegen, um 07.08 Uhr GMT durchlaufen 
wir die Ziellinie. Anschließend kümmern wir uns um die Silhouette der Stadt, 
Zuckerhut, Corcovado, die Strände von Ipanema und Copacabana; alles wie 
erwartet. Wir sind richtig! 
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Ein defektes Klüverstag wird erneuert: Gerd und Sir Thomas 
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Bordfest: Schorsch, Reinhard, Hein, Achim (oben); Sir Thomas, Ulli, Aki, Max 
(sitzend); Fritz (am Ruder) 
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Die meisten waren schon wieder weg: Ankunft in Portsmouth 





Nach neun Monaten zurück im Heimathafen: Ankunft in Kiel 





Sorgfältig wird das Anlegemanöver vorbereitet 





Die Schiffer der Ostseeflotte: Zygfryd Perlicki (Copernicus), Reinhard Laucht 
(Peter von Danzig), Zdzislaw Pienkawa (Otago). Oben: Schorsch 
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Nach dem Durchlaufen der Ziellinie gibt sich der Wind wieder brasilianisch 
und macht Päuschen. Ein Motorboot nimmt den Peter in Schlepp, bringt uns 
zu einer Mooring vor dem Yachtclub von Rio; wegen des Niedrigwassers und 
einer vor dem Hafen liegenden Barre ankern wir für zwei Stunden. 

Plötzlich großer Lärm, Aki kommt mit Motorboot, Bier und Damen längsseits. 
Aber er bewegt sich so eigentümlich, hat so einen seltsamen Glanz in den Au- 
gen. Wir denken an die erlittene Verletzung. Es dauert nicht lange, und wir 
alle zeigen ähnliche Symptome. Aki hat uns infiziert, er ist ein Sambista ge- 
worden, ein Sambatänzer. Von nun an wird auch alles bei uns nur noch im 
Sambatakt ablaufen. 

Wir verholen dann an die Pier, werden mit großem Halloh von den bereits ein- 
getroffenen Crews gefeiert. Wir haben eine schnelle Reise gemacht, haben über 
diese große Distanz ein Durchschnittsetmal von 164 sm ersegelt. 

Unsere Eile hat sich gelohnt, wir sind noch zeitig genug angekommen, um den 
Höhepunkt dieses Samba-Chaos‘ zu erleben. Welch ein Unterschied zur zeit- 
weiligen Ruhe der langen Reise. Wir stürzen uns ins Getümmel, tanzen auf 
allen Straßen, auf allen Plätzen. Neue Freundschaften werden geschlossen. Max 
zum Beispiel, der hier den Beinamen »Sambamaus« erhielt, zieht durch seinen 
exotisch wirkenden Tanzstil die Aufmerksamkeit von zehn Cariocas auf sich, 
deren Augen vor deutsch-brasilianischer Freundschaft nur so funkeln. Sie um- 
ringen ihn tanzend, der Kreis wird enger; als er sich wieder Öffnet, fehlt 
Maxens Uhr. Für einen echten Sambista kein Verlust! Unsere anderen Begeg- 
nungen mit den Cariocas waren ungetrübter und, wenn nicht absichtlich ver- 
einbart, weniger verlustvoll. Wir wurden im Gegenteil beeindruckt durch die 
Herzlichkeit der sogenannten »einfachen Leute« auf der Straße, beeindruckt 
auch durch deren Musikalität und Einbildungskraft, die sie immer verrücktere 
und schönere Kostüme planen und selbst schneidern ließ. 

Die breiten Avenidas schrumpften, wenn allnächtlich der Carneval einen neuen 
Höhepunkt beim Durchzug der Sambaschulen erreichte, durch die vieltausend- 
köpfige Menge der Sambistas zu schmalen Häuserschluchten zusammen, deren 
Wände die Rhythmen zurückwarfen. Alle Welt tanzte, Babies von den hüb- 
schen Mamas zum großen Ereignis mitgeschleppt, zappelten und piepsten, 
natürlich im Samba-Takt, vierjährige Mädchen tanzten in kleinen Schulen, 
alte Matronen jeden Kalibers, und bei dem heißen Klima wahrscheinlich schon 
Urgroßmütter, führten ganze Rotten gleichgebauter Damen an. 

Völlig erschöpft verholten wir uns spät nach Mitternacht in den Yachtclub, 
nahmen einige von den brasilianischen Spezialdrinks, und schliefen, noch etwas 
nachzuckend unter dem fernen Geräusch der Trommeln und Berinboas, auf 
dem leidgeprüften Deck des’ Peters ein. Ein zu frühes Erwachen wurde verhin- 
dert durch ein Segel, das zwar den Blick in die Sonne, nicht aber auf den 
Zuckerhut und den Corcovado versperrte. Die beiden Aushängeschilder waren 
zu unserer Beruhigung noch jeden Morgen vorhanden. Auch konnte man, welch 
Luxus, noch in seiner Decke liegend, das Auf und Ab vor der Cafeteria des 
Clubs beobachten, um sich — je nach Aufmarsch — für oder gegen ein Auf- 
stehen zu entscheiden. 

Nun muß man wissen, daß die jüngeren Damen der brasilianischen Society sehr 
gekonnt promenieren. Es war schon eine Augenweide! Kontakte über Blicke 
hinaus kamen kaum zustande, man war halt sehr behütet; eine Sprache außer- 
halb des Portugiesischen gab es in der Welt dieser Schönen nicht, mit einer 
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Einschränkung, im Englischen wurden Yes und No beherrscht, im Französı- 
schen kannte man leider nur das Wort Non. Die Herren der Yachtclubgesell- 
schaft und ihre Damen gaben sich distanziert und höflich, sie wirkten durch 
die Fülle und zeitweilige Rauhigkeit der eingefallenen Segler etwas verstört. 
Es wäre ungerecht, sich nicht an sehr angenehme Begegnungen zu erinnern. 
So lernten wir einen aus Berlin emigrierten Herrn Abraham kennen, der uns 
mit unauffälliger Liebenswürdigkeit bei vielen Problemen behilflich war. 


Dann kam eines Nachts der Kehraus, das Ende des Carnevals 1974. Wir kühlten 
unsere Füße, pflegten die ertanzten Verletzungen. Selbst die Cariocas wurden 
wieder etwas »normaler«. Ich hatte nach meinen kurzen Erfahrungen ange- 
nommen, daß ein Brasilianer immer glücklich sei, daß er immer tanze usw, Am 
Morgen danach sah ich zu meiner Überraschung auch einige Aschermittwochs- 
gesichter, nicht unseren mitteleuropäischen morgendlichen Straßenbahngesich- 
tern vergleichbar, aber doch etwas mucksch wirkend. Da passierte es dann, daß 
Passanten, die an einem Musikladen vorbeitrotteten, aus dem zum Zweck der 
Werbung die Carneval-Hits herausdröhnten, plötzlich wieder im Sambarhyth- 
mus trippelten, sozusagen Schritt faßten. Die Mienen hellten sich auf, in Er- 
innerung an vergangene oder in Vorfreude auf zukünftige Tage. Neben dem 
Musikladen wurden Schuhe verkauft, hier trottete man wieder. 


Wir erholten uns inzwischen von Reise und Carneval im Yachtclub und ent- 
wickelten dabei ein neues Gesellschaftsspiel. Wir saßen oft mit der ganzen 
Crew oder den Crews anderer Yachten in der Cafeteria, orderten Drinks, ver- 
glichen Reiseerfahrungen, diskutierten oder logen nur so einfach vor uns hin. 
Die Rechnung wuchs, die Ober, einer allein hätte sich übernommen, zeigten 
erste Symptome einer entstehenden Unruhe. Irgendwann verließ ein Mittrinker 
seinen Platz am Gemeinschaftstisch. Die Katastrophe kündigte sich nie an. Man 
wollte zur Toilette, ein Eis kaufen oder nur mal kurz Zigaretten holen. Wenn 
der Ober käme, sollten die anderen auslegen... Dem Einen folgten bald andere 
nach. Der Tisch war »heiß« geworden. Von nun an stand ein Ober ständig als 
Wache daneben. Vorbeischlendernde Bekannte erkannten meist die Situation, 
simulierten Nichterkennen oder plötzliche Eile. Für die Zurückgebliebenen kam 
es jetzt darauf an, noch einen möglichst eleganten Abgang zu finden oder für 
die ganze Horde zu zahlen. Denn Senores waren wir ja allemal. — Dieses Spiel- 
chen gereichte keinem zum Nachteil, da wir alle wohl mal in die mißliche 
Situation des Letzten gerieten. Da die Ober zudem noch durch größere Tips 
besänftigt werden mußten, gab es auch von dieser Seite her keine dauerhafte 
Klage. 

Bald danach wurde es Zeit zum Aufklaren des Schiffes, die übliche Vorberei- 
tungswhooling setzte ein. Einige von uns folgten noch der Einladung unseres 
AH nach Neu-Freiburg, oder, wie der kundige Brasilianer sagt, Nueva Fri- 
burgo, und lernten so an zwei hübschen Tagen auch mal einen binnenländi- 
schen Ort kennen. Wir wurden sehr nett aufgenommen, mit allen brasiliani- 
schen Köstlichkeiten gefüttert und kehrten, sogar etwas erholt, nach Rio zu- 
rück. Dann kam der Tag des erneuten und letzten Starts, zurück nach Europa. 
Mit teilweise aufgefrischter Crew setzte der Peter die Segel und geriet im 
Dunst eines heraufziehenden neuen heißen Tropentages irgendwann mit nord- 
östlichem Kurs außer Sicht. 
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THOMAS WEBER 


Die vierte Etappe: 
Von Rio de Janeiro nach Portsmouth 


Der 6. März war für die ersten drei Schiffe der Regatta der Starttag zur letzten 
Etappe. Die beiden polnischen Yachten Otago und Copernicus bildeten mit uns 
diese Gruppe. Wir, die wir als »baltische Flotte« bisher meist als letzte über die 
Ziellinie gegangen waren, sollten als erste starten, während die anderen im 
Abstand von wenigen Tagen uns ebenfalls in Gruppen folgen sollten. Die 
Regattaleitung wollte damit erreichen, daß am endgültigen Ziel in Portsmouth 
alle Schiffe in etwa zur gleichen Zeit ankommen. Doch trotz aller Bemühungen 
sollten wir ihr diesen Wunsch nicht erfüllen Können. 

Der Start war auf 13.00 Uhr festgesetzt, und an Bord war noch viel zu erledi- 
gen. Die Sonne brannte schon morgens um 8.00 Uhr so heiß an Deck, daß man 
sich mehr zum Swimmingpool gezogen fühlte als zum Proviantstauen. Es stan- 
den noch Berge von Kisten an Deck. Die Früchte: Äpfel, Pfirsiche, Tomaten, 
Gurken, Ananas, Limonen und andere, die wir erst in Rio kennengelernt hat- 
ten, mußten so gelagert werden, daß sie nicht gedrückt wurden. Bier, Zucker- 
rohrschnaps, Maracuja- und Cashewsaft sollten griffbereit bleiben, die Grund- 
nahrungsmittel wie Mehl, Zucker, Hülsenfrüchte waren wieder wasserdicht an 
ihrem Platz hinter den Salonpolstern zu verpacken. Um die Segel- und Boots- 
mannlast kümmerte sich wieder Max in bester Weise. Die letzten Postkarten 
wurden geschrieben, und um 12.20 Uhr legten wir ab. Unsere neuen Crew- 
mitglieder Willi und Gert zerrten den Heckanker aus dem moderigen Hafen- 
grund. Langsam nahmen wir im Schlepp der Nai Ut Fahrt auf und ließen unter 
»Hurrah« Sayula, Tauranga und die anderen Yachten zurück. Die drei Kieler 
Mädchen, die nicht nur des Karnevals wegen einen Urlaub in Rio gewählt 
hatten, winkten uns noch lange nach. Sie alle durften noch eine Weile den 
Samba in Rio genießen. 

Kurz vor der Startlinie setzten wir das Großsegel und die leichte Genua. Bei 
schwachen Winden überquerten wir mit einer dreiviertel Stunde Verspätung 
die Startlinie! Rüdiger, der unsere Manöver von Bord der Nai Ut aus gefilmt 
hatte, stieg zu uns herüber. — Das Rennen begann! — Bei Windstärken um 
2 Bft war das Land noch am nächsten Tag in Sicht, während Otago und Coper- 
nicus uns bald weit voraus aus den Augen verschwanden. Leider gelang es uns 
auch nicht, mit ihnen Funkkontakt aufzunehmen. Nachdem unser Sender wie- 
der repariert war, schienen ihre Geräte nicht zu funktionieren. So mußten wir 
warten, bis die nächsten Yachten gestartet waren, um Positionsmeldungen u. a. 
auszutauschen. Mir persönlich war es ganz recht, daß wir zunächst etwas ruhi- 
gere See hatten, da ich smuten sollte. — Ich erinnere mich noch heute mit 
gemischten Gefühlen an jenen Tag im Pazifischen Ozean, als eine überholende 
See mich um etwa zwei Stunden Arbeit zurückwarf. Sie katapultierte Salz- 
kartoffeln, Tomaten in Butter, kleingehackte Zwiebeln, fertig gebratene Kote- 
letts, zwei rohe Eier und den restlichen Kaffee und Tee vom Frühstück nebst 
Töpfen, Tellern und Pfannen in den Salon und das Kartenhaus. — Nun hin- 
gegen konnte ich mich ganz in Ruhe dem Kochen und Braten hingeben. Es war 
nicht schwer gewesen, den Speiseplan aufzustellen, denn es standen mir eine 
Menge frischer Sachen zur Verfügung. Daraus etwas Schmackhaftes zu kochen, 
ist, finde ich, viel einfacher als aus Dosengemüse und -fleisch. 

In den ersten Wochen kamen wir von einem zum anderen Tag nur wenig voran. 
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Bei nördlichen bis östlichen Winden mußten wir fast immer hoch am Wind 
segeln, und Flauten sowie schwache Winde wurden nur von kurzen Gewitter- 
böen bis 5 Bft unterbrochen. Etmale, die nur selten über 100 sm lagen, forder- 
ten immer wieder die Diskussion heraus, ob wir den besten Kurs gewählt 
hatten. Reinhard hatte sich entschlossen, dicht unter Land zu bleiben und nach 
Norden zu kommen, während Otago, Copernicus und viele andere Yachten einen 
weiter ostwärts liegenden Kurs steuerten. Auch als uns fünf Tage nach dem 
Start die Adventure und weitere fünf Tage Kriter überholten, legte sich die 
Kritik an der Entscheidung des Schiffers nicht. Ob es tatsächlich die Adventure 
war, die uns überholte, konnten wir nicht ganz sicher erkennen, da wir nur 
die Segel am Horizont sahen. Außerdem verschwanden diese, kurz nachdem 
wir sie ausgemacht hatten, in einer Schauerwolke. Mit dem Verschwinden des 
Regens und des Windes hatten wir auch unseren vermutlichen Konkurrenten 
aus den Augen verloren. 


Die Begegnung mit der Kriter verlief ganz anders. Es war am 16. März morgens 
früh, kurz vor Wachwechsel. Als wir sie bemerkten, war sie schon dicht auf- 
gekommen. Die neue Wache unterbrach das Frühstück, alle Mann stürzten an 
Deck um zu sehen, wie dieses schöne Schiff unter vollen Segeln an uns vorbei- 
zog. Unser Rudergänger war wohl auch von dem Anblick so beeindruckt, daß er 
etwas nulpte und die Genua killte Wir hatten Zas Gefühl, sehr, sehr langsam 
zu sein — fast stehen zu bleiben. Auch als unsere Segel wieder richtig zogen, 
vergrößerte sich der Abstand zusehends. Als wir Kriter gerade querab hatten, 
war sie auf etwa 60 m herangekommen, nahe genug, um sich zuwinken zu kKön- 
nen, und über eine Sendefrequenz zu einigen. Max, unser Funker auf diesem 
Teil, stellte eine Verbindung zu ihnen her. Die Unterhaltung führte dann aber 
Achim, da die Verständigung auf französisch besser als auf englisch lief. Wir 
wünschten ihnen eine gute Fahrt und wollten in der alltäglichen Funkstunde 
uns weiter auf dem laufenden halten. 


Diese hatte seit dem Start der letzten Yachten in Rio wieder regelmäßig statt- 
gefunden. Wir erfuhren die Positionen der anderen und mußten erkennen, daß 
wir doch wieder in das hintere Feld zurückgefallen waren. Hätten wir nicht da, 
wo wir gerade waren, mehr Wind erwarten können? Den Routing Charts nach 
ja, aber wir hatten wohl Pech. Und das drückte doch auf die Stimmung in der 
Crew und verstärkte die Spannung zwischen ihr und dem Schiffer, die in 
größeren Abständen immer deutlicher zutage getreten war. Es war gut ge- 
wesen, daß in Rio die Crew aufgefrischt worden war, und Rüdiger, Gert und 
Willi mit neuen Problemen von unseren alten etwas ablenken konnten. 


Inzwischen waren wir auf 20 sm an das Arquipelago dos Abrolhos herangekom- 
men. Um von den davor liegenden Riffen gut frei zu kommen, machten wir zu- 
nächst wieder für kurze Zeit Ostlänge gut. Die flachen Gewässer hier mußten 
sehr fischreich sein, denn wir trafen auf eine ganze Flotte von Fischern in meist 
kleinen, Dories ähnelnden, offenen Booten. Wir hielten auf ein größeres zu, das 
fast auf unserem Kurs lag. Achim übernahm die Verhandlungen, und schließ- 
lich warf man uns einen Korb voll sogenannter Badejos und Robados herüber. 
Es waren Fische von der Größe eines Dorsches, die einen schimmerten mehr röt- 
lich, die anderen mehr graubraun. Der Korb flog dann mit einer 10-US-Dollar- 
Note zurück. Die Fischer waren mit dem Geschäft wohl recht zufrieden, denn sie 
näherten sich noch einmal, um uns nun einen Riesenfisch — ca. 1 m lang — 
herüberzuwerfen. Wir revanchierten uns dafür mit einigen Schachteln Zigaret- 
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ten. Dann gingen wir wieder auf Kurs. Ich war froh, nicht mehr Smut zu sein. 
Der hatte jetzt alle Hände voll zu tun. Wir anderen halfen ihm zwar beim 
Säubern der Fische, aber dann mußte er es doch allein schaffen, einen Teil zu 
braten, den anderen zu kochen. Mit frisch angerührter Majonnaise und leckeren 
Salaten wurde es ein vorzügliches Abendessen. 


In der Abenddämmerung tauchten noch vereinzelt Lichter auf dem Wasser auf, 
die zu weiteren Dories gehörten. Es wurde angenehm kühl, vor allem unter 
Deck, wo sich oft ein warmer, feuchter Dunst vermischt mit den Gerüchen der 
Pantry und der Bilge stauten. Sobald es etwas aufbriste, mußten wir nämlich 
alle Luken schließen, da sonst zu viel Wasser unter Deck und in die Kojen 
gespritzt wäre. Ich empfand es oft als so stickig heiß, daß ich, nur mit einem 
Handtuch zugedeckt, nicht einschlafen konnte Meine Zudecke, die vom 
Schwitzen fast ständig klebte, hatte stellenweise einen ammoniakartigen ste- 
chenden Geruch angenommen. Ich bekam ihn später, als es kühler wurde, nur 
nach ausgiebigem Lüften heraus. Eine angenehme Erfrischung brachten oft 
durchziehende Regenschauer. Ich erinnere mich dabei vor allem an den Vor- 
mittag des 17. März. Willi, Gert und ich hatten Wache, als sich der Himmel 
verfinsterte, es zunächst leicht und dann immer stärker werdend zu regnen 
begann. Wir gaben unter Deck Bescheid, und innerhalb von fünf Minuten stand 
fast die gesamte Crew nackt an Deck und seifte sich gründlich ab. Die Haare 
konnte man sich am besten in einem dicken Wasserstrahl spülen, der sich — 
entlang des Großbaums sammelnd — in der Nähe des Lümmelbeschlages an 
Deck ergoß. Mit dem Regen kam auch Wind. Es wurde kühl, die Crew ver- 
schwand wieder unter Deck; wir mußten das gereffte Großsegel bergen, da es 
von 2 bis 3 Windstärken bis auf 9 bis 10 Bft aufbriste. Das ganze Geschehen 
dauerte zwar nicht sehr lange, war in seinem Ablauf aber sehr spannend ge- 
wesen. So starke kurzdauernde Böen hatten wir in diesen Breiten sonst nicht 
erlebt. 

Am Tage darauf begegneten wir einem Frachter. Er kreuzte unseren Kurs, und 
da die Peilung stand, mußten wir von 37° auf 326° abfallen, um ihm auszuwei- 
chen. Es klingt wie ein Witz, daß uns das auf dem weiten Atlantik passierte. 
Wir verloren mit dem Manöver kostbare Längengrade. Anderen Tags bekamen 
wir dafür auch die Rechnung. In der Nacht waren schon wieder verdächtig 
viele Fischer zu sehen gewesen. In der ersten Morgendämmerung erschien das 
Wasser milchigtrüb in hellgelber Farbe, und schließlich tauchte am Horizont 
Land auf. Das Echolot zeigte 20 m Tiefe an. Wir waren in die Nähe der Mün- 
dung des Rio Sao Francisco do Naste, des zweitgrößten Flusses Brasiliens ge- 
raten, wodurch alles zu erklären war. Das bedeutete für uns aber, daß wir 
wieder einmal versuchen. mußten, nach Osten zu halten. Bei leichtem Wind aus 
Südost gelang uns das auch gut. Das Wasser war sehr ruhig, die leichte Dünung 
war kaum zu spüren. Unter Großsegel und Genua machten wir nur wenig 
Fahrt. Die Gelegenheit schien günstig zu sein, den Peter einmal von außen- 
bords zu filmen und zu fotografieren. Wir setzten das Beiboot aus und ließen 
es an einem langen Tampen achteraus. 


Schließlich kappten wir den Tampen, fuhren eine Wende, um das Dingy wieder- 
zuholen, und gaben unserem Kamerateam die Gelegenheit, damit auch Segel- 
manöver festzuhalten. 


Am 17. Tag unserer Reise stellte sich uns ein ernstes Problem. Das Bier, mit 
dem uns die Whitbread Brauerei von einem Zwischenhafen zum nächsten 
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immer kläglicher versorgt hatte, war längst alle. Vor allem aber waren auch 
300 Liter Wasser, ein Drittel unserer Vorräte, verbraucht. Andererseits lagen 
erst ein Viertel der Zeit hinter uns und noch vier Fünftel der Strecke vor uns. 
Unsere Position war 3° 37‘S, 31° W. Es wurde eine Crewversammlung im Salon 
einberufen, um über die Situation zu reden. Vorschläge wurden gemacht, wie 
zum Beispiel die brasilianische Küste noch einmal anzulaufen, wir waren ja da- 
von noch nicht weit entfernt, aber wir einigten uns vorläufig auf eine Wasserra- 
tionierung. Jedem Crewmitglied sollten nur noch fünf Tassen Wasser in Form 
von Kaffee, Tee, Saft o.ä. pro Tag zur Verfügung stehen. Dieser Beschluß sollte 
so lange bestehen bleiben, bis die leeren Tanks mit Regenwasser wieder auf- 
gefüllt wären. Nach unseren bisherigen Erfahrungen sollte das gut möglich sein. 
Als ob einer der Götter des Wassers oder der Lüfte uns zugehört hätte, bezog 
sich in der folgenden Nacht der Himmel. Es wurde pechschwarz. Zunächst nur 
vereinzelt, dann immer häufiger zerriß Wetterleuchten die Dunkelheit, gefolgt 
von tiefem, rollendem Donner. Und dann, dann begann der Regen. Es regnete 
keine halbe Stunde, keine ganze Stunde, sondern stundenlang. Ein frischer 
Wind von 5 bis 6 Bft half uns, unter der Wolke zu bleiben und innerhalb kür- 
zester Zeit hatten wir die leeren Wassertanks wieder aufgefüllt. Eine Plane war 
unter dem Großbaum gespannt, sammelte alles Wasser, das sich im Großsegel 
niedergeschlagen hatte, und mit Pützen und Töpfen gossen wir es in den Tank- 
einfüllstutzen. 


Zu diesem Wassersegen zeigte sich uns eine Naturerscheinung, die man sicher 
nicht oft zu Gesicht bekommt. Fritz war der erste, der auf dem Gonio eine 
schwach bläulich schimmernde Lichtkugel glimmen sah: Ein Elmsfeuer! Es 
wanderte langsam auf der Empfangsantenne nach achtern, verharrte jeweils 
an den Isolatoren und setzte sich schließlich auf den Flaggenstock am Besan- 
top. Es behielt seine Position laufend etwas verändernd etwa eine viertel bis 
eine halbe Stunde lang bei und verschwand mit dem Nachlassen des Regens. 


Nun stellte Wasser für uns kein Problem mehr dar; gleich in der ersten Nacht 
setzten wir noch Tee und Kaffee auf. Doch eines fehlte uns immer noch, näm- 
lich Wind. Das Durchschnittsetmal dieser ersten zweieinhalb Wochen lag bei 
87 sm. Die Zeit wurde lang, obwohl wir laufend zu tun hatten. Es waren immer 
wieder Segel zu wechseln, zu reparieren, Tauwerk zu checken und vor allem 
Reinschiff zu machen. Auf den Wassertanks und in den Ritzen zwischen ihnen 
und der Bordwand bildete und sammelte sich laufend eine schwarze, glibbrige 
Brühe, die tief in die Poren des Hartschaums eindrang und so nie vollständig 
entfernt werden konnte. Sie verbreitete einen süßsäuerlich gärigen Geruch im 
Salon. Man durfte die Bodenbretter nicht allzu oft anheben. Dann wurde die 
sowieso schon schlechte Luft unerträglich. Erst als wir in kühlere Gewässer 
gelangten, besserte sich dieser Zustand. — Beim Durchräumen des Freßschapps 
stieß Max auf blinde Passagiere. Ein Heer von Maden tat sich an Speiseresten, 
die in Ecken und Winkeln nicht immer erreichbar gewesen waren, gütlich. Mit 
einem radikalen Mittel, einem Lötbrenner, rückte Willi ihnen dann aber zu 
Leibe. Er erlegte so an die 200 Stück. Von da an hatten wir tatsächlich Ruhe vor 
ihnen. 

Der 26. und 27. März waren sehr ereignisreiche Tage: Wir überquerten den 
Äquator, die meisten zum zweiten Male, aber Willis, Gerts und Rüdigers erste 
Überquerung war im Flugzeug gewesen. Also mußte für sie nach den Gesetzen 
Neptuns und den Gebräuchen der Seefahrt eine ordentliche Taufe durchgeführt 
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werden. Nach einer gründlichen Reinigung mit Seife und Wurzelbürste, bei der 
weder Ohren noch Füße ausgelassen wurden, durften sich die Täuflinge einzeln 
an einem Spinnakerbaum nach Luv ausbaumen lassen und wurden aus zwei 
bis drei Metern Höhe über der Wasseroberfläche bei einer Fahrt von 5 bis 6kn 
ausgeklinkt. An einer Leine, die sie um den Bauch gebunden hatten, holten sie 
sich von achtern wieder an Bord. Den Schluß der Zeremonie bildete eine 
Flasche Cognac, die herumgereicht wurde. 
Ein Zeichen dafür, daß wir uns dem Norden und Europa näherten, war der 
Polarstern, der wieder deutlich über die Kimm kam und der klare Empfang von 
Radio Luxemburg auf Mittelwelle. Wir warteten schon gespannt darauf, wieder 
Nachrichten aus Europa zu hören, speziell Berichte über unser Rennen. Mit 
den anderen Yachten hatten wir nur noch sporadisch Kontakt, und bald sollten 
wir unser letztes Gespräch mit Coala über 660 sm führen. Danach war die Ent- 
fernung zu groß, unsere Batterien zu schwach, wir verstanden nur noch Wort- 
fetzen, dann nichts mehr. Bei einem von Maxens Versuchen, eine Funkverbin- 
dung zustande zu bringen, drang ein Seenotruf zu uns durch. Deutlich waren der 
Signalton sowie SOS-Morsezeichen zu erkennen, Wir versuchten, näheres zu er- 
fahren, hörten dann aber nichts mehr und setzten eineMayday-Relay-Meldung ab: 

»Mayday relay — Mayday relay — Mayday relay 

DE Peter von Danzig — DE Peter von Danzig — DE Peter von Danzig 

Callsign DA 8168 — DA 8168 

I recieved an alarm signal at 12.00 hours GMT; Message in morse code — 

I couldn‘t read — My position 8° north 32° west — over.« 


Da auch daraufhin keine Antwort kam, gingen wir noch einige Seenotfunk- 
pausen lang Funkwache und schlafften dann ab. Hatten wir uns geirrt? 


In diesen Tagen passierten wir große Felder von portugiesischen Galeeren. Auf 
dem ersten Bein nach Kapstadt waren uns immer nur sehr kleine begegnet, 
diese aber waren groß, zeigten über der Wasseroberfläche einen kräftig aus- 
gebildeten Schwimmkörper und trugen lange Fang- und Giftarme. Wir fingen 
ein Tier mit der Pütz, um es genauer zu untersuchen. Es sah faszinierend aus: 
Die Rippen, die strahlenförmig den Leib durchziehen und ein Teil der Ten- 
takeln schillerten in den verschiedensten Farben, Blau, Rrot, Grün. Mit lang- 
samen, kontrakturartigen Bewegungen reagierte sie auf Reize, die wir ihr mit 
Marlspiekern setzten. Wir kippten sie wieder außenbords und wuschen die Pütz 
gründlich aus, denn der Kontakt mit einzelnen Giftarmen ist sehr unangenehm 
und mit mehreren sogar lebensgefährlich. 

Das wichtigste Ereignis dieser beiden Tage war aber wohl das Einsetzen des 
Nordost-Passates. Er wehte eine gute Woche mit Windstärken von 5-6 Bft. Um 
nicht zu weit nach Westen zu gelangen, gingen wir so hoch an den Wind, wie 
es eine gute Fahrt zuließ. Wir setzten Trysegel, Fock und Klüver. Die See war 
sehr kurz, das Schiff stampfte ordentlich. Sicherheitshalber spannten wir das 
Rigg noch einmal nach. Dabei stellten wir Risse im unteren und mittleren 
Drittel des Großmastes fest. Wir markierten ihre Endpunkte, um zu sehen, ob 
sie sich bei der Hackerei noch vergrößerten. Das schien aber nicht der Fall zu 
sein. Daher führten wir ihre Entstehung auf niedrige Luftfeuchtigkeit während 
des Rioaufenthaltes zurück. Das Segeln in der kurzen See hatte zur Folge, daß 
wir alle Luken dicht halten mußten, um nicht zu viel Wasser über zu nehmen. 
Andererseits gelangte immer noch so viel Wasser durch undichte Stellen durch 
das Deck, daß wir einmal, oft auch zweimal täglich die Bilge lenzen mußten. 
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Wenn auch die Etmale sehr viel besser geworden waren, so mußten wir doch 
weiter versuchen, mit guter Segelführung die optimale Geschwindigkeit zu er- 
reichen. Deshalb, und weil es für die Wache am schnellsten ging, wurden häufig 
die Vorsegel ausgewechselt. Bei einem solchen Manöver passierte uns ein großes 
Mißgeschick. Wir hatten den mittleren Klüver abgeschlagen, um den großen 
setzen zu können. Für einen Moment lag das Segel ohne irgendeine Verbindung 
zu Schiff vor dem Mast, als plötzlich eine See einstieg, das Segel in die Reling 
drückte, es halb außenbords und schließlich total ins Wasser zog. Das schwere 
Tuch sowie die Beschläge ließen es gleich untergehen, so daß wir keine Chance 
hatten, es mit einem Manöver wiederzubekommen. Der Verlust traf uns hart: 
Wir hatten keinen Ersatz, und es ist nicht gerade seemännisch, ein Segel durch 
»Seewurf« zu verlieren. 


Die Etmale betrugen jetzt im Schnitt 150 sm. Das war gar nicht schlecht, aber 
wohin führte uns der Kurs? Der Kartenkurs lag bestenfalls bei 360°, meistens 
jedoch bei etwa 345°. So würden wir eher nach Kanada oder USA als nach 
Europa kommen. Auf dem anderen Bug zu segeln wäre auch nicht günstiger 
gewesen, das hätte uns nach Afrika und zurück in die Kalmen geführt. Am 
5. April endlich drehte der Wind. Für ein paar Stunden schlief er völlig ein, so 
daß das Schiff nach acht Tagen Hackerei wieder auf ebenem Kiel lag und kein 
Wasser mehr an Deck kam. Die Batterien waren inzwischen so schwach gewor- 
den, daß selbst der Empfänger keine gute Leistung mehr brachte. Wir instal- 
lierten den Generator vor dem Kartenhaus. Er sprang wieder einmal nicht 
sofort an, sondern erst, nachdem Zündkerze, Vergaser, Zylinder, Kolben und 
anderes durchgecheckt waren, ohne etwas Auffälliges zu finden. Dann aber 
waren die Batterien bald wieder voll aufgeladen. Abends briste es wieder auf, 
jetzt aber aus NW. Zeigte das nun das Ende des Passatgürtels an, oder waren 
wir nur in eine Örtliche Störung geraten? Das Letztere war wohl der Fall ge- 
wesen. Nach drei Tagen mußten wir wieder auf 330° zurückgehen. 


Der 5. April brachte uns außer dieser günstigen Winddrehung und der Ruhe- 
pause zum Ratteln noch einiges Pech. Das harte Stampfen hatte einige Kabel- 
garne des Steuerbordklüverstages in Höhe der Umlenkrolle an Deck brechen 
lassen. Das bedeutete zwar keine akute Gefahr für den Mast, denn das andere 
Stag zeigte keine Schäden. Wir segelten also weiter und schlugen die Vorsegel 
sicherheitshalber nur an Backbordseite an. Achim bereitete die Reparatur vor. 
Er suchte aus den Tiefen des Vorschiffes das Reservedrahtgut hervor. Dazu 
mußte er erst Platz schaffen und einige Segel an Deck legen, und da geschah 
ein weiteres Mißgeschick, das Schiff holte über, ein Sack rollte samt Inhalt, 
einem älteren Spinnaker, unter den Relingsdurchzügen außenbords und 
schwamm, eh wir uns versahen, schon achteraus. Der Sack war glücklicher- 
weise leicht und wasserdicht genug, daß er nicht unterging. Wir brachten uns 
mit einem »Spinnaker-Über-Bord«-Manöver an ihn heran und holten ihn wie- 
der an Bord zurück. Achim machte sich nun daran, in das neue Drahtgut ein 
Auge einzuspleißen. Wir warteten einen ruhigen Tag ab, an dem wir den Mast 
mit dem Spinnakerfall ausreichend nach vorne absichern konnten. Gert und 
ich tauschten im Masttop dann die Stagen aus, während die anderen sich unten 
an Deck um die Reparatur kümmerten. Nach drei Stunden hatten wir das Rigg 
wieder gespannt und konnten beruhigt wieder alle Segel setzen. 


Ein großer Teil der Crew hatte begonnen, während der Freiwache Tiere aus 
altem Tauwerk herzustellen. Zunächst entstanden nur Löwen, größte mit 15cm 
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und kleinste mit einem halben cm Schulterhöhe, braune, weiße und bunte. Doch 
der Phantasie waren keine Grenzen gesetzt. Es gesellten sich noch Elefanten, 
Spinnen und Fabeltiere zu unserem Salonzoo. Gert und ich versuchten, bra- 
silianische Glücksbringer zu schnitzen. Wir fanden im Vorschiff einen schönen 
Mahagoniklotz, der — noch von einem alten Gorch-Fock-Deck stammend — seit 
unserem Start in Kiel an Bord war. Wir stellten zuerst Rohlinge mit der Säge 
und dem Stechbeitel her und kratzten daran so lange herum, bis sie unseren 
Modellen aus Rio recht ähnlich wurden. 

Abends saßen wir oft im Salon zusammen und spekulierten, wann wir wohl in 
Portsmouth ankommen würden. Wir schlossen Wetten ab. Jeder sollte den seiner 
Meinung nach wahrscheinlichsten Termin für die Rückkehr nennen. Derjenige, 
der mit seinem Tip dem wirklichen Ankunftstag am nächsten liegen würde, 
sollte von jedem anderen ein Pint Bier bekommen. Die meisten rechneten da- 
mit, noch 10 bis 14 Tage unterwegs zu sein, also um den 25. April in England 
anzukommen. Es sollte jedoch länger dauern. 

Am 12. April brachen wir unseren vorletzten Wassertank an. Willi maß sicher- 
heitshalber mit einem Draht durch den Einfüllstutzen den Wasserstand nach. 
Wir hatten noch 260 Liter. Nach unseren bisherigen Erfahrungen würde diese 
Menge noch für etwa zehn Tage reichen. Bei der unbeständigen Wetterlage ließ 
sich jedoch nicht genau voraussagen, wie lange wir noch auf See sein würden 
— vielleicht 20 Tage. Der Vorrat an Proviant sah günstiger aus. Es waren noch 
reichlich Hülsenfrüchte vorhanden, doch die Zutaten aus Dosen waren auch 
schon sehr knapp. Viele von ihnen lagerten seit der Abfahrt in Kiel unter den 
Bodenbrettern; bei einer ganzen Reihe war mittlerweile entweder das Blech 
durchgerostet oder sie waren bombiert. Die Schwarzbrotdosen testeten wir vor 
dem Öffnen durch Schütteln. Rumpelte es drinnen, dann war das Brot in Ord- 
nung. Hörte man nichts, so war wahrscheinlich Wasser eingedrungen und hatte 
den Inhalt zum Quellen gebracht. Man sah das dem Brot oft gar nicht an, aber 
es schmeckte ekelig. Wir buken des öfteren auch selber Brot. Sonntags hatte Max 
sogar Brötchen hergestellt. Sie waren sehr klein, recht fest, aber Brötchen. 

Das Regattafieber war inzwischen bei allen völlig verschwunden. Auch wenn 
oder gerade weil wir von den anderen Yachten nichts hörten, waren wir sicher, 
weit hinter ihnen zu liegen. Ein Teil der Crew wollte das Rennen zu Ende füh- 
ren und so schnell wie möglich nach England kommen. Einem anderen gro- 
Ben Teil wäre es angenehm gewesen, angesichts der Situation, noch etwas zu 
erleben und einige Inseln oder Häfen, die rechts und links unseres Kurses 
lagen, anzulaufen. Der Wassermangel erleichterte der Crew den Beschluß, die 
Azoren anzulaufen. Es war unwahrscheinlich, noch einmal Regenwasser in grö- 
ßeren Mengen auffangen zu können. Also setzte der Schiffer den Kurs auf 
Flores ab. Das Wetter war in den letzten Tagen recht wechselhaft gewesen. 
Kurz nach unserer Entscheidung aber machten wir gute Fahrt in die gewünschte 
Richtung — westliche Inselgruppe des »Arquipelago dos Acores« — und ein 
kräftiger Regenschauer brachte Wasser, wenn auch nur ca. 10 Liter. 


Am 13. hörten wir in der Sendung »Sportscall« von BBC London, daß Great 
Britain II in Portsmouth angekommen sei, als erste Yacht. Sayula, Burton 
Cutter, Adventure und 33 Export sollten auch schon im Kanal sein, also auch 
bald am Ziel. Für sie war die Reise, das »Round The World Race«, schon zu 
Ende, während vor uns noch etwa 1600 sm lagen! Die Nähe von Europa kün- 
digte sich für uns aber deutlich an. 
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Als uns ein Frachter passierte, versuchten wir Funkkontakt aufzunehmen. Auf 
der allgemeinen Anruffrequenz 2182 kHz gelang es nicht, vielleicht weil bei 
ihm keine Funkwache gegangen wurde, vielleicht weil wir bei dem regen Ver- 
kehr auf dieser Frequenz nicht durchkamen, auf der es, während wir noch auf 
der südlichen Erdhalbkugel segelten, totenstill gewesen war. 


Den Ostersonntag verbrachten wir noch auf See. Bei einer Lufttemperatur von 
13,5° C, einer Wassertemperatur von 16,5°C und vielen Schauerböen war das 
Wetter nicht gerade osterlich. Eine Überraschung und Osterfeier fehlen jedoch 
nicht. Gert teilte an jeden, der mochte, eine Zigarre aus, ein lang ersehnter Ge- 
nuß. Aki hatte aus einer Masse von Haferflocken, Kakao, Fett und Zucker Berge 
von eierähnlichen Kügelchen gerollt. 


Die Azoren kamen zwei Tage später in Sicht. Die Ankunft auf Flores beschrieb 
Max in seinem Tagebuch so: »16. 4., 06.30 Uhr Landfall, mit dem Aufhellen des 
Nordost-Horizontes kommen die Felskonturen von Flores in Sicht. Es ist ein be- 
zauberndes Bild. Da die Insel sehr hoch ist, die höchste Erhebung, der Mono Alte 
ragt beinahe steil 914 m über den Meeresspiegel hinaus, ist der Abstand, obwohl 
man schon genaue Konturen erkennen kann, noch ca. 40 sm. Erst gegen 14.00 Uhr 
sind wir auf ca. 5 sm herangekommen, können die Insel jedoch bei Ostwind auf 
Backbordbug nicht anliegen, und müssen 5 sm südlich Pta. Lagens über Stag 
gehen. Auch nach der nächsten Wende können wir Santa Cruz nicht anliegen, 
da der Wind unter Land schralt. Daher segeln wir ziemlich lange unter der 
Ostküste. Unser Ziel ist Santa Cruz, die größte Stadt mit ca. 2500 Einwohnern. 
Die Gesamteinwohnerzahl beläuft sich auf ca. 8000 nach dem Seehandbuch, wie 
wir jedoch später erfahren, wohnen dort nur noch 5.000, denn ein Teil ist aus- 
gewandert in die USA oder nach Lissabon. 

Über der Insel liegt jetzt eine dichte Wolkendecke, wie es fast immer über 
hohem Land der Fall ist. Durchziehende Schauer wechseln mit kurzen Sonnen- 
phasen ab, in denen die Insel in einem satten Grün erscheint, das umso dunkler 
erscheint, als es häufig von schwarzen Felsen, des vulkanischen Ursprungs hal- 
ber, unterbrochen wird. Im ganzen machen die Weiden und Felder einen ge- 
pflegten Eindruck. Um 18.00 Uhr befinden wir uns auf der Höhe von Santa 
Cruz, als ein Fischerboot auf uns zukommt und uns einen Schlepp in den 
Hafen anbietet. Nach kurzem Palaver, den Achim führt, kommen zwei Mann 
aufgeregt schnatternd an Bord, wir geben eine Leine über, und mit voller Kraft 
steamt das kleine Boot los. Das Hafenbecken von Canta Cruz wird von einer 
Kette hoher, steiler Felsen geschützt, zwischen 3 und 5m hoch. Es wird eine 
Art Lagune gebildet. Wo die Natur nicht ausreichend vor Wellenschlag schützt, 
haben die Einwohner mit Beton nachgeholfen. Die Einfahrt ist schmal und durch 
zwei rote Richtfeuer gekennzeichnet. Überall vor der Einfahrt liegen Felsen, 
und je näher wir dem Hafen kommen, um so unheimlicher wird uns, denn an 
ein selbständiges Ablegen unter Segeln ist überhaupt nicht zu denken, zudem 
liegen wir auf Legerwall. Zu unserer Überraschung benutzt das jetzt sehr lang- 
same Boot nicht die gekennzeichnete Einfahrt, sondern eine etwas oberhalb 
entstandene Lücke und genau, als wir mitten in dieser sind, rumms, setzt das 
Schiff auf — leicht nur — aber das Rigg scheppert ganz erheblich, rumms, 
wieder und wieder setzt der Peter auf. Der eine Fischer, der zu uns an Bord 
kam und Lotsendienst anbot und deshalb seit kurzem selbst am Ruder sitzt, 
lamentiert lauthals. Auf dem Schleppboot lamentieren sie zurück, wir hingegen 
spähen erschrocken über die Bordwand — überall Felsen. Das Boot gibt jetzt 
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Vollgas, schwerfällig knirscht der Peter über die Felsen, und dann bekommen 
sie uns frei, schleppen uns zur Einfahrt wieder heraus. Offenbar ein wohl- 
überlegtes Manöver, einmal noch droht der Peter gegen einen weit heraus- 
ragenden Felsen zu driften, dann sind wir raus aus dem verdammten Loch. Ein 
Pfund Blei werden wir wohl zugesetzt haben. »Euer Schiff hat doch mehr 
Tiefgang als 2,8 m«, beschimpft uns der Lotse vorwurfsvoll, und wahrschein- 
lich hat er recht, denn vollbeladen und mit zwölf Leutchen haben wir bestimmt 
10cm mehr Tiefgang. Ca. '/s sm südlich von St. Cruz ist eine sanfte Bucht mit 
gutem Ankergrund. Auf 30 m lassen wir den Anker fallen, es donnert mörde- 
risch. Die teilweise eingerostete Ankerwinsch hakt manchmal, und manchmal 
schlägt die Bremse ungewollt ruckartig zu, so daß das ganze Deck erschüttert 
wird. Nach und nach lassen wir 90 m Kette raus, dann liegen wir fest. Da das 
Schiff in dem sehr flauen Wind kaum dfriftet, können wir nicht sehen, ob der 
Anker gefaßt hat. Vier Mann Ankerwache bleiben zurück: Fritz, Don, Thomas 
und Gert. Wir anderen steigen in das Boot und haben Landgang. Reinhard und 
Achim erledigen die Formalitäten, während wir, es ist inzwischen dunkel ge- 
worden, mit großen Schläuchen ca. 300 Liter Wasser zum Hafen schleppen und 
in das Boot verladen. Über eine Stunde warten wir auf Reinhard und Achim, 
inzwischen kommt der neugierige Teil der Bevölkerung von Flores an die 
kleine Pier, uns einmal anzugucken und dann tief befriedigt wieder nach Hause 
zu gehen. 

Zwischendurch wird ein außerordentlich großer Fang gelandet, über 20 min- 
destens 15 kg schwere Fische. Achim hat in einer Art Restaurant unmittelbar am 
Hafen ein Abendessen arrangiert; 2,50 DM enthalten Suppe, einen Gang Fische 
und eine Runde Wein. Als wir den weißgetünchten Speisesaal betreten, ist schon 
aufgedeckt. Der kleine, schmächtige, jüdisch aussehende Wirt lächelt uns 
freundlich an, bittet Platz zu nehmen. Im ersten Gang gibts Suppe, eigentlich 
nicht erwähnenswert, lauwarm, nicht gut, nicht schlecht. Das Beste an ihr ist ohne 
Zweifel der Wirt. Vorsichtig trägt er einzeln die bis zum Rand gefüllten Sup- 
penteller heran, nicht ohne gelegentlich mit Hilfe der Daumen abzuschmecken, 
die beide friedlich in der Suppe baden. Konzentriert setzt er die Teller ab, ver- 
harrt einen Moment, um mit großzügig abwehrender Gebärde das Dankeschön 
entgegenzunehmen. Er ist ein freundlicher Mensch. 


Fisch, Salat zum selbst anmachen, Salzkartoffeln, einfach aber schmackhaft. 


Die nachträglich bestellten Koteletts sind schon schwieriger zu beschaffen, aber 
nach geraumer Zeit kommt er strahlend wieder, ja, er hat noch Fleisch, aber 
ach, die Freude ist kurz, ob er elf Stück hat, kann er nicht sagen. Bedrückt 
schleicht er sich, doch hüpfend und strahlend kommt er zurück. Er versichert 
uns, daß er noch genau elf Stück gefunden hat.« 

Hier endet der Bericht. Ich gehörte zu jenen, die an Bord als Ankerwache zu- 
rückgeblieben waren. 

Wir bereiteten uns währenddessen als Abendmahlzeit Fische zu, die uns die 
Bewohner kurz nach der Ankunft geschenkt hatten. Sie schmeckten sehr lecker, 
müssen wohl gerade gefangen worden sein. Rindfleisch, Salat und Rotwein 
rundete das ganze noch ab. Die Wasservorräte füllten wir also noch am selben 
Abend auf, während der nächste Vormittag damit verging, frischen Proviant 
zu kaufen, wobei wir die Lebensmittellage des Ortes sicher etwas durchein- 
anderbrachten, als wir uns mit 2001 Wein, Kisten voll Gemüse und Obst sowie 
ausgezeichnetem Käse versorgten. Wir hatten nur wenig Zeit, einen Blick auf 
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das Hinterland zu werfen. Das Hauptverkehrsmittel war der Esel, auf dem 
Lasten transportiert wurden oder auf dem man sich gemächlich im Damensitz 
die Wege entlangtragen ließ. Diese, sehr schmal aber zum großen Teil asphal- 
tiert, wurden von herrlichsten Pflanzen gesäumt. Es war sicher, daß es sich 
lohnen würde, die beschauliche Inselgruppe zum Ziel für eine ausgiebige Reise 
zu wählen. 

Da Willis Schule anfing, stieg er hier leider schon aus. Er flog über Terceira 
und Lissabon zurück nach Hause. Gegen Mittag war die restliche Crew wieder 
an Bord, und während noch der Proviant verstaut wurde, ging auch schon der 
Anker hoch, Hand über Hand, da die Winsch nicht funktionierte. Die Kette 
schien endlos zu sein. Wir wurden noch ein Stück hinausgeschleppt, dann, nach 
»three cheers« für unsere Helfer, segelten wir wieder, wie vorher seit 42 Tagen. 
Bei Winden mit 4-5 Bft aus Nordwest hatten wir gute Etmale. Die Spannung 
hatte sich an Bord etwas gelegt, und mit dem Wein sowie einigen speziellen Al- 
koholsorten war ein Bordfest fällig. Rüdiger, der ein Kassettengerät mitgebracht 
hatte, legte Samba auf. Wir holten uns aus Pantrybeständen Töpfe, Deckel, 
Löffel und Siebe hervor und hatten binnen kurzem ein zünftiges Orchester zu- 
sammen. Wir waren glücklich, wieder an Rio erinnert zu werden. 


Dieser Aufenthalt war sicherlich der schönste während des Rennens, nur hätte 
auch er ruhig etwas länger dauern können. 


Inzwischen hatten wir endlich wieder Wetterberichte empfangen können. Es 
sah leider nicht günstig für uns aus. Ein Hoch lag recht fest über Nordschott- 
land und wirkte sich bis in den Kanal aus. Als wir schließlich nach mehreren 
Flauten mittenmang einer Flotte russischer Frachter liegengeblieben waren, tra- 
fen wir auf der Höhe der Ile d‘Ouessant auf nordöstliche Winde mit 6-7 Bft. Wir 
versuchten, unter Klüver, Fock und Trysegel in den Kanal aufzukreuzen. Aber 
wie das Kreuzen mit dem Peter so ist, in zehn Stunden hatten wir bei 6-7 kn 
Fahrt nur 20sm zu Luvward geschafft. Als wir schließlich südwestlich der 
Isle of Wight standen, erwischte uns wieder bei diesigem Wetter eine Flaute. 
Wir lagen am Rande des Hauptschiffahrtsweges und konnten nichts tun als 
warten. Eine kurzdauernde aber kräftige Brise brachte uns endlich in den 
Needles Chanal. Dann verließ uns der Wind wieder. Es war zu blöde. So kurz 
vor dem Ziel hatten wir nicht mehr Glück mit dem Wind als zuvor. Im Needles 
Chanal lagen wir aber glücklicherweise nicht auf dem Fleck. Ein kräftiger 
Tidenstrom schob uns bis vor Portsmouth. Mit einem leichten Hauch, der die 
Segel gerade stehen ließ, gingen wir am 30. April um 04h 19 min 44 sek über 
die Ziellinie. Dieser Hauch von Wind schob uns dann auch weiter. Je mehr wir 
uns Veron Creek, unserem Hafenbecken näherten, desto unruhiger suchten 
unsere Blicke den Mastenwald der anderen Yachten. Als wir direkt in das 
Becken hineinsehen konnten, wurde unsere Vermutung zur Gewißheit. Vier 
Schiffe lagen noch da, die Otago, die Copernicus, die Sayula, die Second Life. 
Alle anderen, die ja zum Teil schon vor drei Wochen angekommen waren, hatten 
sich, wie wir später hörten, in die Heimathäfen oder auf Werften verholt. Es 
war sehr schade, daß wir sie nicht noch einmal alle zusammen sehen konnten. 
Nach diesem langen Turn hatte sich doch trotz aller Unterschiede der Schiffs- 
typen und Besatzungen ein gewisses Gefühl der Verbundenheit entwickelt. 


Es war immer noch sehr früh, 05.10 Uhr, als wir an der Pier festmachten. In 
Ruhe klarten wir noch das Schiff auf. Und dann empfingen uns O. Steiner, Nor- 
man und andere Offizielle. Da tauchte auch der erste Kopf an Deck der Otago 
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auf. Kaum, daß wir dort gesehen wurden, kam auch schon die Besatzung der 
Otago und Copernicus zu uns. Sie überbrachten uns als Willkommensgruß einen 
großen Präsentkorb, zu einem Berg angefüllt mit den herrlichsten Früchten. Ich 
weiß nicht, ob wir oder sie sich mehr über dieses Wiedersehen freuten. Auf 
jeden Fall wurde für den Abend zunächst einmal ein Fest bei uns an Bord ge- 
plant. Nach einem etwas hektischen Tag: morgens zum Frühstück ein Steak, 
das die Regattaleitung spendierte; Reporter schoß Fotos für Kieler Nachrichten; 
Telefonate nach Hause; Festvorbereitungen; konnten wir endlich das Faß Rot- 
wein anstechen, das wir auf den Azoren erworben und für diesen Zweck auf- 
gehoben hatten. Der Peter lag tief im Wasser, als alle Gäste gekommen waren: 
Einige von der Sayula waren da, der Rest war schon nach Mexiko geflogen, die 
Polen und Mitglieder des »race committees«. Die Second Life hatte im Laufe 
des Tages auslaufen müssen. Wir erfuhren nun auch, daß wir die Hauptfestlich- 
keiten leider verpaßt hatten, aber ich fand, daß die Zeit in Portsmouth auch 
für uns noch recht angenehm verlief. Wir wollten zunächst während dieses 
Aufenthaltes den Peter wieder in Dienst stellen. Doch finanzielle, meteorologi- 
sche und vor allem zeitliche Gründe brachten uns von diesem Vorhaben wieder 
ab, denn wir wollten gemeinsam mit den Polen nach Deutschland zurücksegeln, 
und die waren zeitlich gebunden. So unternahmen wir noch einiges in Ports- 
mouth, wurden zu einer Offiziersf&te. eingeladen, sahen uns Cowes an und 
lernten unter der Führung unseres Betreuers John einige Diskotheken kennen. 
Im Juni sollte die Preisverteilung stattfinden, und in dem Bewußtsein, dort 
noch einmal alle wiederzusehen, starteten wir am Sonnabend, um das letzte 
»Stückchen«, die Nordsee, hinter uns zu bringen. Am ersten Tag blieben wir, 
die »baltische Flotte«, noch gut auf Sichtweite zusammen, doch obwohl wir 
uns für die Nacht ein fein ausgeklügeltes Lichtersignal ausgedacht hatten, ver- 
loren wir uns wieder aus den Augen. Über Funk hörten wir, daß die Polen uns 
davongesegelt waren. Wieder wurde bei uns diskutiert; lag dieser Vorsprung 
nun am Schiff, der Crew oder etwa an der Segel- und Schiffsausrüstung? Wir 
einigten uns mit den Polen auf einen Treffpunkt — Elbe2 — am 10. Mai vor- 
mittags. Während die bis dorthin sogar noch Zeit hatten, Helgoland für eine 
Nacht anzulaufen, schafften wir es doch recht knapp. Eine Flaute hatte uns 
viel Zeit gekostet. Wir versuchten uns mit Angeln abzulenken, aber es biß 
nichts. Max und Fritz pullten darauf hin mit dem Beiboot zu einigen dänischen 
Fischern, die hier vor der holländischen Küste nur wenig von uns entfernt 
fischten. Wir erhielten gegen Schnaps und Zigaretten ein paar schöne Dorsche. 
Und abends war wieder ein Fischessen mit Bordfest fällig. Am Sonnabend, dem 
10., waren wir wieder in heimischen Gewässern. Die »Arwed Emminghaus« 
von der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger empfing uns wie 
auch die Polen sehr herzlich und schleppte uns nach Cuxhaven. Dort war ein 
Empfang vom Transocean Verein vorbereitet. Aber es zog uns doch nach Kiel. So 
legten wir noch an demselben Abend ab, segelten nach Brunsbüttel, gingen 
durch die Schleusen, um dann am nächsten Morgen im Schlepp eines Kümos 
Holtenau zu erreichen. Wir waren wieder zu Hause. 
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Für die freundliche Unterstützung, ohne die unsere Pläne niemals Wirklichkeit 
geworden wären, sind wir zu besonderem Dank verpflichtet. 


Agrico AG, Hamburg; H. Axster; Bade & Hornig, Hamburg; H. Bahlsen Keks- 
fabrik KG Hannover; K.H. Bastian; Dr. G. Bents; Prof. Dr. A. Bernsmeier; 
Bosch GmbH Stuttgart; L. Bruch; Bundesmarine; M. Bülter; W. Bracker; Jan 
Caspar; Dr. H. Cochanski; Continental Hannover; Fa. C. Deilmann, Bentheim; 
Daimler Benz AG, Stuttgart; Fa. J. Desch, Aschaffenburg; Deutsche Ravioli- u. 
Feinkostgesellschaft; H.-P. Diedrichsen; Dubonnet Vertrieb GmbH, Flensburg; 
Dujardin & Co., Krefeld; Dr. R. Dyballa; Dyckerhoff & Widmann, München; 
Ebbrercht; Van Eckeren KG, Ratingen; Fa. Elonen Hebeler; Enterprise Bakeres 
Ltd., Cape Town; Dr. Erich; Fa. R.G. Ernst, Kiel; K. Feldmann; Dr. P. Fink; 
B. Florin; H. Friedrich; G. Friedrichsen; Dr. Fuest u. Lang KG, Versmold; 
GESKA mbH; M. Giese GmbH, Kiel; R. Giesebrecht; Greiter GmbH, Kress- 
broun; G. Groffe; Grünland; D. Günter; Dr. W. Haag; Fa. Hagenuk, Kiel; 
Prof. Dr. Hallermann; Hansen-Rum, Flensburg; Fa. Harbeck, Kronshagen; 
S.J.W. Hardebeck; Haupt-Genossenschaft eGmbH Hannover; A. Havekost; 
E. Hees; Henkel & Cie GmbH, Düsseldorf; Fa. F. Hilti, Sulzbach-Rosenberg; 
Hofmeister; Holsten-Brauerei, Kiel; Howaldtswerke Deutsche Werft AG; IMKO 
GmbH, Norf; Internationales Wollsekretariat; H. Jöhnk; Jokisch GmbH, Preetz; 
Dr. R. Jürgens; Karstadt AG, Kiel; Keßler und Matthes, Aschaffenburg; R. Kelly; 
Kieler Milchzentrale eGmbH; E. Kleinschmidt; Klöckner-Humboldt-Deutz AG, 
Ulm; Fa. E. Klemk, Kiel; N. Klexton; G. Klose; E. Kluge; S. Kluge; Dr. K. Knie- 
vel; Peter Kölln; Köllnflocken Werke Elmshorn; A. Köhrer; H.W. König; 
KODAK AG Stuttgart; Fa. J. Konen, München; KRAFT GmbH, Eschbern; 
O. Kranzbühler; E. Kühl; K. Lamp; O. Lampe; H. Lechner; Lehment GmbH, 
Kiel; D. B. Lindhof; H. Horek; Fa. Louisodor, München; Dr. Lubinus; Dr. K. Lück; 
Maizena GmbH, Hamburg; Fa. Mampe, Berlin: Martini & Rossi AG, Kreuznach; 
H. L. Merkle; D. Monheim; Prof. Dr. E. Müller; Dr. R. Mummert; Dr. K. Müller- 
Deile; Fa. Nattermann, Köln; Fa. Den Ouden, Düsseldorf; Pan Tours, Kiel; 
O. Peters; Pfanni-Werk; O. Eckart KG, München; Dr. E. Poland; Dr. Porzelt; 
Praeckel;W.Rabe; Dipl. Ing. Ramert; H. Rieck; M. Rix; K. Rosehr; Dr. Rüther; 
H. A. Schnack; H. Salomon; K. H. Schmans; F. Schnelle; R. Schönack; Dr. Schrei- 
ber; P.B. Schulze; Dr. W. Schumann; K.-L. Schweißfurth; Gebr. Seemann; 
Prof. Dr. K. Semm; Siemens AG, München; Dipl. Ing. E. Graf v. Soden-Fraun- 
hofen; Dr. J. Sperber; Dr. H. Steinmann; Dr. G. Stoltenberg; Anne und Irja 
Sträthling; Dr. H. Studemund; E. Stülken; Dr. M. Tacke; Thomae; H. Tiessen; 
Verein Trans Ocean; Th. Trennt; Generalkonsul Dr. Türk; Adolf Schindling 
GmbH Frankfurt; Fa. VDO; Vereinigte Seidenwebereien AG; Dr. H. W. Vorbau; 
Fa. W. Wehde Tabak; Wehmeier; Dipl. Ing. Wehrse; Prof. Dr. L. Weißbecker; 
J. Werner; Fa. Werner & Pf£leiderer, Stuttgart; H. Wiechert & Co., Hamburg; 
Prof. Dr. H.R. Wiedemann; Dr. C. Wilbrandt; Dr. H. Wirtz; G. Witt; W. Witt. 
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Nachwort 


Seinen Freunden und auch sich selbst stellt der Akademische Segler-Verein in 
Kiel ein Kapitel aus dem »Vollzug« von Gemeinschaft vor: Gemeinschaft der 
Unterschiedlichen, der Widersprüchlichen, der Individualisten und Individuen, 
verdichtet auf's allerengste, gefaßt in einen stählernen Sprengring. 

So ist das Vorgestellte nicht ein Bericht, vollständig, gehobelt, geschliffen und 
poliert. Es ist ein Bild. Und seine Ehrlichkeit in Stärken und Schwächen gibt ihm 
den Rang eines Zeugnisses. 

Der Stil, den unsere »Kirchenmäuse zur See« gefahren haben, ist in den Dimen- 
sionen heutiger 5portvorstellungen nicht zu fassen. Er scheint die Überlebens- 
weisen der Männer aus der Seglerzeit unmittelbar fortzuführen. Er ist geprägt 
vom erzieherischen Zwang unserer notorischen »Bescheidenheit der Mittel«. Er 
ist geprägt durch die Anima des Fahrzeuges, von dem ein alter Schiffbauer der 
Krögerwerft sagte: Dat‘s keen Jach, dat‘s'n Schipp! Und so dann Admiral Steiner: 
Not yachtsmen, they are sailors. 

Diese Seemannschaft, gelebt unter den gewiß erschwerten Bedingungen ernst- 
genommener Demokratie, das heißt, ohne den Schutz der Persönlichkeiten durch 
die Distanzen hierarchischer Regelungen, hat standgehalten gegenüber allem 
Aufwand, perfektem Management und Prestigedruck, die das Unternehmen der 
Weltumsegelungsregatta bezeichneten. Freilich nicht ganz ohne einige innere 
Schrammen. 

Insofern war die Teilnahme des Peter von Danzig an der Weltumsegelungs- 
regatta weit mehr als nur ein »Dabeigewesensein«. Sie war ein Zeichen in der 
Zeit! Peter von Danzig, Otago, Copernicus. 

Unser alter Peter, so unmodern gediegen, mag wohl der Reaktor all‘ solcher 
Kraft und Haltung im ASV sein. Er ist so jung wie seine Crewn — und seine 
jeweils jüngsten Platten. Daß ihn vor vierzig Jahren ASVer eigenhändig bauten, 
ist wie ein von ihnen miteingewirkter Segen: Ihr damals eingebrachtes und an- 
gesichts der »Realitäten« ganz unfaßliches Zukunftsvertrauen ist Tradition ge- 
worden und geblieben. 


WOLFGANG VOGT 
Vorsitzender des Akademischen Segler-Vereins 
in Kiel 
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